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Минсного 


Ф Инструктор-летчин 
аэронлуба мастер спорта СССР 
международного нласса Е. Фролов. 


®Ф Ростовчанин К. Карасев — 
номандир звена мастер спорта 
СССР международного нласса и 
моснвич А. Уланов — инструнтор- 
плетчин мастер спорта. 


®Ф Икстрункторы-летчини мастера 
спорта СССР. международного 
нласса ленинградец В. Смолин и 
Ю. Кайрис из Вильнюса. 


Фото В. ТИМОФЕЕВА 


«Большим авторитетом пользуются у 
курсантов и спортсменов инструкторы- 


летчики, — писал в редакцию журнала 
выпускник Кемеровского  аэроклуба 
К. Черновин. — Работа — инструктора 


трудная и не так заметна. Пожалуй, в 
полной мере ее могут оценить сами кур- 
санты. Помню, как мы, вчерашние 
школьники, с каким-то недоверием 
встретились с нашими инструкторами. 
Оно исчезло с первыми же беседами с 
ними, а после ознакомительного полета 
для каждого из нас инструктор стал са- 
мым близким товарищем, наставником», 

У курсантов принято своего инструк- 
тора называть отцом. ИМ, действительно, 
как отец помогает своему сыну сделать 
первый шаг, так и инструктор напутству- 
ет курсанта перед первым самостоя- 
тельным вылетом. 

И едва ли начать ходить труднее, чем 
научиться летать. Как отец знает своего 
сына, так и инструктор — каждого свое- 
го курсанта, а их за годы набирается 
немало. Разные характеры, способности, 
но всех сближает одно — желание ле- 
тать. С каждым приходится повозиться, 


чтобы выпустить в самостоятельный по-. 


лет. Самостоятельный полет курсанта! 
Наверное, это и есть самая большая на- 
града наставнику — награда за нелегкий 
труд, требующий большого напряжения 
физических и моральных усилий. 
Инструктор-летчик! Он основной в 
клубе учитель и воспитатель. С. него бе- 
рут пример. Ему подражают. В полете 
каждого курсанта узнается стиль его 
учителя. Но, чтобы иметь моральное 
право на воспитание, инструктор дол- 
жен, кроме педагогических навыков, ме- 
тодического мастерства, обладать высо- 
кими морально-волевыми качествами. 
Моральный облик — основа обществен- 
ного и служебного авторитета воспита- 
теля, и чем этот облик выше, тем силь- 
нее его влияние на подчиненных. 
Выполняя свои сложные обязанности, 
инструктор в процессе обучения приви- 
вает курсантам силу вопи, отвагу и Му- 
жество, целеустремленность находчи- 
вость, сообразительность, умение при- 
нять правильное решение в сложной 
воздушной обстановке, сознательную 
дисциплину, чувство личной ответствен- 
ности за успешное выполнение квждого 





задания, воспитывает любовь к Родине, | 
преданность идеалам коммунизма. 

В этом номере журнала мы информн- 
руем читателей о том, что за успехи, 
достигнутые в выполнении заданий де-’ 
сятомй пятилетки, награждена орденами 
и медалями большая группа тружеников 





учебно-спортивных авиационных органи- 


заций. В числе награжденных и инструк- 
торы-летчики (см. стр. 10]. 

Таких инструкторов, способных обу- 
чать и воспитывать молодежь, в авмаци- 
онных клубах ДОСААФ немало. Взять, к 
примеру, Егора Родионова из Курс- 
кого аэроклуба. Мастер спорта, он на 
протяжении ряда лет готовит курсантов 
м спортсменов на реактивных самолетах. 
Отлично владея техникой, Родионов ме- 
тодически грамотно, со знанием дела 
прививает свомм ученикам нужные мо- 
рально-волевые качества. Он меет 
безошибочно оценивать способности 
курсанта, найти к нему свой подход, все- 
лить уверенность в положительный ис- 
ход обучения. Обучением и воспитани- 
ем он занимается творчески в их вза- 
имосвязи. Вот почему курсанты его 
группы, как правило, вылетают само- 
стоятельно с высокой оценкой. 

Постоянный поиск доходчивых, наибо- 
лее действенных форм и методов обу- 
чения и воспитания отличает инструкто- 
ров К. Палинкаша и В. Серафонтова из 
1-го Московского и Кинель-Черкасского 
аэроклубов. Вдумчивый подход к де- 
лу — вот что характеризует их педаго- 
гическое мастерство. 

Велика роль инструктора в обеспече- 
нии безопасности полетов и парашютных 
прыжков. Борьба за безаварийность в 
летной работе — постоянный и вместе 
с тем сложный процесс, требующий 
неослабного внимания, пунктуального 
выполнения требований всех докумен- 
тов, регламентирующих полеты. И зада- 
ча состоит именно в том, чтобы не до- 








КЛУБА 


пустить каких бы то ни было наруше- 
ний в летной работе. 

Курсанты и спортсмены обязаны 
знать летно-технические данные, техни- 
ческое состояние и правила эксплуата- 
ции своего летательного аппарата на 
земпе и в воздухе, соблюдать предпо- 
летный режим, производить предполет- 
ный осмотр техники, при пилотировании 
точно соблюдать требования Инструк- 
ции экипажу (летчику] данного летатель- 
ного аппарата, не допускать летных про- 
исшествий и предпосылок к ним, выпол- 
нять полет в строгом соответствии с за- 
данием, сохраняя ориентировку, непре- 
рывно вести круговую осмотрительность, 
анализировать и учитывать метеороло- 
гические условия. Всему этому как раз 
и должен научить курсанта, спортсмена 
инструктор. 

Авиационно-спортивные клубы 
ДОСААФ готовят летчиков-спортсменов, 
призванных и умеющих защищать на 
авиационных стартах спортивную честь 
клуба, республики, страны. Чтобы ус- 
пешно выполнить эту задачу, спортсме- 
ны должны не только впадеть летным 
мастерством, но и обладать волевыми, 
бойцовскими качествами, которые закла- 
дываются в клубе с первого дня обуче- 
ния курсанта. 

Клубный инструктор несет ответствен- 
ность за обучение и воспитание буду- 
щих спортсменов-летчиков, планеристов, 
парашютистов. М вряд ли он выполнит 
свою роль учителя-воспитателя, если 
ему не будут сопутствовать целеуст- 
ремленность, смелость и самостоятель- 
ность в принятми решения, выдержка, 
терпение и требовательность в работе с 
людьми, настойчивость и упорство в до- 
стижении цели. 

Многме наставники ‘удачно сочетают 
свою основную работу с авиационным 
спортом, завоевав признание в стране 
и за рубежом. К таким инструкторам 
относятся наши ведущие мастера 
В. Смирнов, Л. Приходько, В. Яикова, 
К. Карасев, В. Смолин и другие. 

Среди инструкторов немало мастеров 
своего дела, опытных наставников, поль- 
зующихся безграничным авторитетом у 
курсантов. Но авторитет, как известно, 
не дается вместе с должностью, сам со- 
бою не приходит. Его надо завоевать 





кропотливым трудом, постоянным совер- 
шенствованием — летного мастерства, 
приемов обучения. В этом неоценима 
роль методических полетов. Еще до их 
начала инструктор-летчик должен изу- 
чить тематику по авиационной психоло- 
гии, педагогике, логике м методике обу- 
чения, сдать зачеты по технике пилоти- 
рования из инструкторской (задней) ка- 
бины. В ходе самих полетов отрабаты- 
ваются все упражнения согласно курса 
учебно-летной подготовки. К сожалению, 
в некоторых клубах методические поле- 
ты недооцениваются, проводятся с. гру- 
быми нарушениями, что иногда приво- 
дит к нарушениям и в обучении курсант- 
ского состава, таким как самовольное 
изменение режима полета, опасные 
сближения с самолетами и препятствия- 
ми в визуальном полете, при рулении, 
взлете, посадке. Еще не изжито, к со- 
жалению, и позорное явление, когда от- 
дельные инструкторы поддаются вред- 
ному влиянию алкоголя, грубо нарушая 
предполетный режим. 

Авиация не терпит каких бы то ни бы- 
ло нарушений. Здесь каждый просчет, а 
тем более недисциплинированность чре- 
ваты серьезными последствиями. Вот 
почему весь летный состав и прежде 
всего инструкторы обязаны показывать 
своим воспитанникам личный пример 
дисциплинированности, выполнения 
своего гражданского долга. Необходи- 
мо иметь в виду, что за последние годы 
в авиационные клубы пришло много мо- 
лодых инструкторов-выпускников Вол- 
чанского авиационного училища летчи- 
ков. Прекрасно подготовленные теоретн- 
чески, хорошо разбирающиеся в мето- 
дике, многие из них пока еще не име- 
ют достаточно практического опыта 
обучения и воспитания курсантов. По- 
мочь им быстро войти в строй, накопить 
опыт — задача руководителей аэроклу- 
бов, командиров подразделений, звень- 
ев, опытных инструкторов. В Куйбышев- 
ском аэроклубе так и поступают. Здесь 
новичков окружают вниманием м забо- 
той, их закрепляют за опытными коман- 
дирами звеньев, стремясь как можно 
быстрее и лучше ввести в строй. Опыт 
достоин распространения. 

Ныне в наши клубы приходит моло- 
дежь с повышенными запросами, воз- 
росшей тягой к знаниям. Удовлетворить 
эти запросы, научить юношей и деву- 
шек полетам на самолетах, вертолетах, 
планерах, прыжкам с парашютами, вос- 
питать их настоящими гражданами стра- 
ны, беззаветно преданными делу пар- 
тии, коммунистическим идеалам, любя- 
щими свою Родину — прямой долг ру- 
ководителей клубов, партийных, проф- 
союзных и комсомольских организаций 
и, конечно же, основных педагогов-на- 
ставников— многочисленный отряд инст- 
рукторов. 
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Ф Одна 
из сильнейших 
спортсменок 
страны 

мастер спорта 
Е. Коротнова. 











®Ф Приземляется 
мастер спорта 
международного 
класса 

В. Валюнас, 








Ф Мастер спорта 
международного 
класса 

В. Чайна. 






Фото мастеров 

спорта 

РУ [1:7 
Б. ВАСИНОЙ 


Лучшие 
парашютисты 
ввс , 

В. Валюнас, 
Н. Ушмаев, 
А. Дино. 
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р? ЧО ЧУ ОР ЧАР? 


* 








ТРУД, ТРУД И ЕЩЕ РАЗ 
тРАВь 


Рассказывает фрекордсменка мира 
Светлана 


® Наш нештатный норреспондент А. Жу- 
нов попросил ренордсменну мыра отве- 
тить на ряд вопросов. 


— Светлана, почему вы избрали имен- 
но парашютный спорт]? 


— Парациютизм — эмоциональный и 
красивый вид спорта. Прыжки учат ман- 
симально использовать каждую минуту, 
учат собранности, дисциплинируют. Что- 
бы достичь высоких спортивных резуль- 
татов, надо много, очень много трудить- 
ся. Парашютисты знают, накие огромные 
усилия требуются, чтобы «сбросить» се- 
нунду, когда выполняешь номпленкс ан- 
робатических фигур, или научиться по- 
падать в центр круга при прыжках на 
точность приземления. 


— Хватает ли времены, ведь вы и ра- 
ботаете, и прыгаете, и семья? 





— Конечно, нелегко все совмещать. 
Но мне нажется, что одно другому не 
помеха. Наоборот. Эмоциональный заряд, 
который получаешь на аэродроме, помо- 
гает лучше работать. А семья? Муж тоже 
влюблен в небо. Дети? Лучшего раз- 
долья, чем` летное поле, ведь, правда, 
не найти... 


АА в зрении инуов: винимо, нано 
развивать? 





— Конечно. Среди наших воспитанни- 
нов неоднократная чемпионка мира и 
страны Светлана Родионова, победители 
различных соревнований Лидия Мана- 
ренно, Евгений Гладилов, Аленсандр Ко- 
ротнов. Доброе слово снажу и © наших 
наставнинах, инструнторах. Это Иван 
Синорснкий, Владимир Смирнов, Илья 
Лузанин, Олег Ползинов, Аленсандр 
Черствяков, Сергей Гуляев, ноторые по- 
могают юношам и девушнам приобщить- 
ся н парашютному спорту, стать настоя- 
щими мастерами. Но наши возможности 
не полностью используются. Мало еще 
спортивных сенций в первичных орга- 
низациях ДОСААФ. Чем больше будет 
перворазнинов, тем легче найти спо- 
собных, талантливых спортсменов. 

Мне, например, нравятся трениров- 
ни и теоретические занятия мастера 
спорта Евгения Гладилова. Его задания 
на каждый прыжон ноннретны и резуль- 
таты тренировон быстро сназываются 
на их начестве. Именно вот таная инте- 
ресная, творческая работа со спортсме- 
нами плюс большая прыжновая подго- 
товка и способствует быстрому росту 
спортивного мастерства. В своем аэро- 
клубе мы ин стремимся тан организовать 
тренировны. 


— А нто ваши перспективные спортс- 
ПИ. САИ .20...2.1.215. дах Ал ОД ЬХ дол бы обл 
мены? 





— Я бы назвала Виноградову, Петро- 
ва, Самарцева. Еще кто? Гаврнлнин, Пет- 
ряннин, Кислянков, Самойлов, Гришин. 
Каждый из них достоин стать нандида- 
том в сборную номанду не только обла- 
сти, но и страны, если они будут про- 
должать упорно тренироваться. 
запомнившиеся 


-— Ваиини  нанболее 


прыжни? 


— Когда побеждаешь, прыгаешь в не- 
обычных условиях, и находишь выход 
из сложной ситуации. В моея спортив- 


2. «Крылья Родины» №7 





Научный сотрудник 
Куйбышевского авиационного 
института 
мастер спорта 
Светлана Храбрых 
занимается 
парашютным спортом 
более 20-ти лет. 

Она первая среди женщин 
области 
выполнила 4000 прыжков, 
неоднократная чемпионка 
Российской Федерации 
и Советского Союза, 
рекордсменка мира, 
общественный тренер, 
председатель областной 
Федерации парашютного 
спорта. 


® Летчик-космонавт СССР 
дважды Герой 
Советского Союза 

В. Горбатко 

поздравляет С. Храбрых 
с успешным прыжкюом. 

В центре — 

полковник запаса 

Ю. Запоев, 

заместитель председателя 
Северо-Осетинского 
обкома ДОСААФ. 


Фото Б. ВАСИНОЙ 





ной прантике было четыре случая, ног- 
да пришлось отцеплять неисправный 
купол и приземляться на запасном, три 
из них при переходе на новую технину. 


— Кан себя чувствует спортсмен в 
таной стрессовой ситуации, ведь дейст- 


вовать надо быстро, в считанные сенун- 
ды? 








— Мне кажется, что у спортсмена в 
этот момент нет времени на пережива- 
ния и размышления о своем состояныни. 
Надо четко выполнить заранее отрабо- 
танные элементы, ноторые он изучил на 
тренажерах, на земле. 


— Сейчас вы прыгаете на новом типе 
парашютов — нрыле. Что вы можете 
сказать о нем? 


— Это замечательный по своим наче, 
ствам аппарат, позволяющий давать аб- 
солютные «нулевые» результаты при 
выполнении прыжнов на точность прыи- 
земления. Он мягон в раснрытии и на- 
дежен в энсплуатации, но требует н себе, 
кан и любой другой, обращения на «вы», 
большой дисциплины, умения. К сожале- 
нию, этих парашютов пона еще мало 
в аэронлубах и многим спортсменам 
остается только мечтать о них. 


_ — Какие проблемы волнуют област- 
ную парашютную федерацию? 


— Проблем много. Нанболее важные 
из них — подготовна тренеров, выпусн 
методичесной литературы и новых на- 
глядных пособий. Совершенно недоста- 
точно, что спортсмены нлуба в течение 
года участвуют в одних или двух сорев- 
нованиях. Не все благополучно с резер- 
вами. Ушедших на армейсную службу 
опытных спортсменов порой ненем за- 
менить. Наши воспитанники — нынеш- 
ние воины не порывают связь с нлубом, 
и, в свою очередь, помогают нам, делясь 
своим опытом. 


— Расснажите, пожалуйста, подробнее 
о работе федерацин и ее связи с сове- 
том нлуба. 


— Отмечу, что все спортивные меро- 
приятия на год планируются федераци- 
ен совместно с советом нлуба. месте 
решаем и все другие вопросы: зачисле- 
ние в сенцию, планирование треныро- 
вок, выезд на соревнования. Словом, 
деятельность совета нлуба неотделима 
от федерации. Среди наших анктиви- 
стов — инженер исляков, студенты 
авиационного и политехничесного инсти- 
тутов Гаврилннн и Погоднн. В тренер- 
сном совете состоят Лидия Манаренно ин 
Елена Виноградова, не раз в составе 
сборной отстаивавшие спортивную честь 
Родины. 


За общую физичесную — подготовку 
спортсменов отвечает Евгений Гаврил- 
кин. Зимой занятия по физподготовне 
проводятся в спортзале шнолы юных 
космонавтов, летом — в спортивном го- 
родне авианнститута. . 


Совместными силиями — федерацыы, 
нлуба и обкома ДОСААФ мы добиваем- 
ся, чтобы своевременно, нан было за- 
планировано, полностью занончить под- 
готовку перворазнинов и допризыв- 
ников, а летние месяцы посвятить ин- 
тенсивным тренировнам спортсменов. 

Важнейшая задача нашей федера- 
ции — помочь обкому ДОСААФ и нлубу 
широно популяризировать парашютный 
спорт. Наши спортсмены часто выступа- 
ют перед студентами, шнольнинами, 
рассказывают о парашютных прыжнах, 
демонстрируют слайды, ноторые, нстати, 
отлично делает наш общественный фото- 
граф Евгений Погодин. С большой теп- 
лотой приветствуют зрители участников 
показательных выступлений. 








РЕШЕНИЯ ХХ\У! СЪЕЗДА КПСС—В ЖИЗНЫ 


ПРЕДСТАВЛЯЕМ: 
СОВЕТ АВИАСПОРТ 


В ТОТ ДЕНЬ в Свердловском авиаци- 
. онно-спортивном клубе было необычай- 
но оживленно и многолюдно. Сегодняш- 
ние курсанты, выпускники аэроклуба 
раэных лет собрались на встречу с дваж- 
ды Героем Советского Союза генерал- 
майором авизции запаса Григорием Ан- 
дреевичем Речкаловым. Давно уже за- 
кончилась официальная часть, а вопро- 
сы не прекращались, каждому было ин- 
тересно знать, как прошел простой 
уральский паренек от курсанта аэроклу- 
ба до прославленного советского воен- 
ного летчика, генерала. Григорий Андре- 
евич с удовольствием вспоминал юно- 
шеские годы, когда впервые, опекаемый 
опытным инструктором В. Кизиковым, 
поднялся в небо. А первый учитель был 
рядом, глаза его светились счастьем и 
гордостью за воспитанника. 

— Не было на фронте ни одного вы- 
лета, чтобы мы не вели бой, — расска- 
зывал Григорий Андреевич. — Вначале 
фашисты действовали нахально. Но мы 
быстро разгадали чих тактику и стали 
применять новые приемы: ходить пара- 
ми, а не звеньями, лучше использовать 
для связи и наведения радио, эшелони- 
ровать группы самолетов так называе- 
мой «этажеркой». Именно в те незабы- 
ваемые дни в нашем полку родился «со- 
колиный удар», разработанный Алек- 
сандром Ивановичем Покрышкиным. 

Юноши и девушки внимательно слу- 
шали ветерана, а пылкое воображение 
рисозало яркие картины героического 
времени. 

.Вот чистую синеву рассекла вось- 


штурмовиков к линии фронта, Неожидан- 
но слева снизу появляются два десятка 
вражеских самолетов и устремляются в 
атаку на штурмовики. Исход воздушной 
схватки решают секунды. Речкалов мгно- 
венно оценивает ситуацию и бросает 
машину в пике. Остальные следуют его 
примеру. 

«Восьмерка» застигает гитлеровских 
летчиков врасплох, а когда они опомни- 
лись, было уже поздно — несколько 
Ме-109, оставляя длинный след, падали 
вниз, и два из них были прошиты мет- 
кими очередями Григория Речкалова... 

Встреча с прославленным воздушным 
асом продолжалась несколько часов и 
оставила неизгладимый след в душах 
курсантов. У них появился еще одян 
прекрасный пример для подражания. 
Подготовленная и проведенная советом 
аэроклуба, она стала еще одним из це- 
лого ряда мероприятий, направленных 
на то, чтобы молодежь больше узнала 
о бессмертном подвиге народа и о том, 
какой вклад внеёли в него воспитанники 
Свердловского аэроклуба ДОСААФ. 

Эта встреча — выражение магист- 
ральной линии работы совета, направ- 
ленной на формирование высоких нрав- 
ственных м духовных качеств, необходи- 
мых надежным защитникам нашей со- 
циалистической Родины. 

Но одной убежденности, чтобы по- 
бедить коварного и ‘сильного врага, 
Мало. Владимир Ильич Ленин учил нас, 
что... «Самая лучшая армия, самые пре- 
данные делу революции люди будут нб- 
медленно истреблены противником, если 


мерка истребителей, 


сопровождавших 


ЕГО 
ПОМНЯТ 
В ИВАНОВЕ 


В ГОРОДЕ Иванове, у Вечного огня, 
под стягами боевых знамен два раза 
в год — весной и осенью — молодые 
парни, уходящие на службу в ряды Со- 
ветских Вооруженных Сил, дают торже- 
ственную клятву на верность Родине, 
партии, народу свято чтить и приумно- 


они не будут в достаточной степени во- 


жать революционные и боевые тради- 
ции. 

В годы Велиной Отечественной войны 
153 ивановца удостоены звания Героя 


Советского Союза. Среди них — Василий 
Васильевич Васильев, летчин АДД — 
авнации дальнего действия. 


У него была обынновенная, нан у боль- 
шинства сверстнинов, биография. Рано 
начал работать, потом — рабфан. В 1936 
году стал студентом химино-технологи- 
ческого института. Антивно занимался 
спортом и очень любил небо. По путевне 
горнома номсомола после окончания 
учебы в аэронлубе Васильев поступает 
в Ворошиловградсную военную авмаци- 
онную шнолу. За 9 месяцев прошел трех- 
годичный нурс. Первую _правительствен- 
ную награду — медаль «За отвагу» полу- 
чил в небе Монголии, во время сраже- 
ния на Халхин-Голе. 

В январе 1941 года Васильев вновь 
попадает в родной город — в Высшую 
школу штурманов. етал в сложных 
метеорологических и ночных условиях 


оружены, снабжены продовольствием, 
обучены». 
Совет Свердловского авиационно- 


спортивного клуба старается вести во- 
енно-патриотическую работу так, чтобы 
пропаганда, изучение революционных, 
боевых и трудовых традиций тесно со- 
четались с непрерывным повышением 
практической готовности юношей к 
службе в армии, совершенствованием 
моральной, психологической и физиче- 
ской закалки. Активисты постоянно ве- 
дут поиск наиболее эффективных форм 
воспитательной работы. Рассказывая об 
этой стороне деятельности совета, на- 
чальник аэроклуба А. Фурман неодно- 
кратно подчеркивал, что эта тенденция 
стала проявляться в работе актива с 
тех пор, как его возглавила многократ- 
ная рекордсменка Советского Союза по 
парашютному спорту Тамара Андреев- 
на Гмызина. 

Умело используя такие традиционные 
для военно-патриотической работы фор- 
мы, как встречи с выпускниками аэро- 
клуба разных лет, тематические вечера, 
актив предложил и внедрил в практику 
клуба и целый ряд новых. 

Удачей совета можно назвать разра- 
ботку положения ‘на звание «Лучший 
спортсмен года», которое, как показала 
проверка временем, явилось действен- 
ным средством повышения спортивного 
мастерства и общественно-политической 
активности курсантов и преподавателей. 

Лучший спортсмен года определяется 
в каждом подразделении. Затем по 
представлению тренерского совета кан- 
дидатура обсуждается на общем собра- 


на самолетах ДБ-ЗФ (впоследствии Мл-4). 
Осенью сорок первого участвует в обо- 
роне Москвы. 

О том, нан ои, уже командир эснад- 
рильи бомбардировщиков, воевал, видно 
из его писем другу Дмитрию Ивановичу 
Лапину: з 

«На сегодня имею пятьдесят боевых 
вылетов, — писал Васильев. — Из них 
неснольно дальних: на Берлин, на Шутет- 
тин, на Лансельвен (Норвегия), на Буда- 
пешт. Иногда приходится бывать в воз- 
духе от 10 до 11 часов. Летаю на той же 
машине. В нее просто влюблен, хотя не 
раз ей сильно доставалось. Однажды 
насчитал 12 пробоин. Горючна вытекла, 
ия в тумане садился на пахоту. Маши- 
ну и людей спас...» 

В партию он вступил на фронте. 
«Знаешь, нан я теперь должен воеваты 
Ведь я теперь номмунист и отвечаю за 
свою работу аа партней», — писал 
5 рутом письме Васильев. 

началу 1943 года Васильев совершил 
98 боевых вылетов. В январе 43-го был 
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нии, после чего утверждается советом 
клуба. Торжественному дню определе- 
ния лучшего спортсмена предшествует 
большая работа специально созданной 
экспертной комиссии, которая изучает 
материалы и представление на почетное 
звание. При определении кандидатуры 
комиссия исхсдит из трех основных по- 


ЛУБА 


казателейя. Во-первых, 
результаты, во-вторых, 
активность, в-третьих, 
спортсмена, безопасность 
прыжков с парашютом. 
Наиболее сложным было определять 
спортивный показатель. Разный уровень 
соревнований, разные результаты. При- 
шлось ввести специальную таблицу на- 
числения баллов за участие в ‹остяза- 
ниях, а затем «коэффициент сложности». 
Например, если результат участника 
первенства области умножается на 1,2, 
то показатель, достигнутый на первенст- 
ве ДОСААФ, чемпионате страны или 
международных соревнованиях — на 2. 
Установлен коэффициент и для других 
видов соревнований — республиканских, 


это спортивные 
общественная 
дисциплина 
полетов и 


зональных, матчевых и т. д. Такая диф-. 


ференциация позволяет наиболее объ- 
ективно оценивать достижения спортс- 
мена за год. 

Общественно-политическая актив- 
ность спортсмена определяется так. 
Учитывается работа в общественных ор- 
ганизациях, подготовка спортсменов- 
разрядников, распространение билетов 
лотереи ДОСААФ, участие в хозяйст- 
венных- работах и многое другое (на- 
числяются баллы). | 

Наиболее конкретно определен тре- 
тий показатель, в положении записано: 
«Лучший спортсмен года обязан быть 
образцом самодисциплины, организо- 
ванности, моральной устойчивости. За 
нарушение дисциплины, спортивного ре- 
жима и мер безопасности прыжков и 
полетов спортсмен лишается права уча- 
стия в конкурсе». 


награжден орденом Ленина, а в июне — 
орденом Красного Знамени. 

Из 201-го боевого вылета Васильев не 
вернулся. Самолет был подбит. До своей 
территорин он дотянул, но сил лететь 
дальше, сесть на родной аэродром уже 
не было. Самолет загорелся, вспыхнул 
и падающим ностром осветил темную 
ночь. На месте гибели героя нашлы обго- 
ревшнй партбилет № 4872286. 

Наверно таким, нак Герой Советсного 
Союза В. В. Васильев, посвятил поэт 
Роберт Рождественский такие строни: 


Через вена, 
через года, — 

о тех, 

Кто уже не придет никогда, — 
Помните! 


Молодой, энергичный, целеустремлен- 
ный — таним он остался в памяти това- 
рищей. 


и 





После изучения результатов члены 
экспертной комиссии проводят сравни- 
тельный анализ суммы баллов и дают 
тем самым основания тренерскому сове- 
ту предлагать кандидатуру от подразде- 
лений на соискание почетного звания. 


Как говорилось выше, общее собрание: 


после обсуждения, голосованием опре- 
деляет победителя и места кандидатов 5 
соответствии с набранной ими суммой 
баллов. Лучший спортсмен года награж- 
дается памятным кубком совета, его фо- 
тография помещается на доске Почета, 
и он получает право в течение года на 
поездку на любое соревнование. В прош- 
лом году лауреатом конкурса стал член 
совета, ответственный за спортивную 
работу в самолетной секции С. Пиджа- 
ков. Поощрены были и другие претен- 
денты на почетное звание — чемпион 
мира О. Дорошенко, чемпион СССР 
А. Орлов. 

Активисты постоянно стремятся к то- 
му, чтобы их богатая содержанием ра- 
бота облекалась в достойную форму. 
В этом убеждаешься, когда приходишь 
в клуб. На стенах яркие плакаты и дру- 
гие средства наглядной агитации, учеб- 
ные пособия, со вкусом оформленные 


Ивановсные студенты — антивисты 


ДОСААФ из группы «Поисн» ведут пере- 
писку с боевыми друзьями отважного 
сонола, ноторые присылают донументы 
и матермалы о жизни Васильева, 


Во время трудового семестра и сель- 


снохозяйственных работ студенты, ста- 
новясь на ударную вахту, устраивают 
субботнины, а заработанные 
перечисляют в 
зачисляются бонцами № 1 студенчесных 
строительных отрядов. Среди ных и `Ге- 
рой Советского Союза В. В. Васильев, 


средства 
онд мира. Герон войны 


Нерасторжима связь поколений! 


ый 


В. ДУДОРОВ, 

старший преподаватель 

Ивановского химино-технологичесного 
института 


В. МАЙЗЛИЩШ, 
заместитель председателя 
совета музея ИХТИ 


© Дважды Герой Советского Союза Г. А. 
Речкалов (третий справа) в гостях У сво- 
их одноклубников. 


Фото В. ВЕТЛУГИНА 


уголки боевой и 
стенды... 

Пятый год возглавляет совет Тамара 
Андреевна Гмызина. За это время со- 
вет показал себя активным помощником 
руководства аэроклуба в комплексном 
воспитании молодежи, а выработанное 
им положение «Лучший спортсмен года» 
стало как бы сердцевиной зсей органи- 
зационной и идейно-воспитательной ра- 
боты. Вскрыты новые резервы роста 
спортивных результатов, обеспечена их 
стабильность. Улучшается пропаганда 
авиационных видов спорта, 

И как логический результат творче- 
ских усилий — призовое место Сверд- 
ловского авиационно-спортивного клуба 
во Всесоюзном социалистическом со- 
ревновании. 


трудовой славы и 


В. МИРОШНИЧЕНКО, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 


Свердловск 








ПРАВОФЛАНГОВЫЕ 
СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО 
СОРЕВНОВАНИЯ 





УРОКИ 
ИНСТРУКТОРА 
ПАЛИЯ 


В 1980 году летная группа 
инструктора Ю. Я. Палия закончила 
программу с оценкой «отлично». 
Юрий Яковлевич — победитель 
социалистического соревнования 

в честь ХХУ|! съезда КПСС. 

И сейчас, в 198% году, 
воодушевленный решениями съезда, 
взяв на себя повышенные 
обязательства, Палий идет впереди. 








ТРИДЦАТЬ ПЯТЬ ЛЕТ летает в небе 
Отчизны Юрий Яковлевич Палий. И 
на чем! На истребителях, пилотажных 
и маневренных МиГ-17. На. «мигах» 
Палий летал и раньше, до 1961 
года, а еще раньше — на поршневых, 
Служил в Забайкалье, потом на Даль- 
нем Востоке, в суровом краю, где 
большие морозы, а высота облаков 
достигает 12 тысяч метров. 

В 1961 году военный летчик перво- 
го класса заместитель комэска капи- 
тан Юрий Яковлевич Палий ушел в за- 
пас. Но с авиацией не расстался. В 
том же году пришел в Калужский 
аэроклуб, снова начал летать, стал 
учить курсантов. 120 человек подгото- 
вил, Учил, наставлял, воспитывал. И 
теперь, на каком бы аэродроме ни 
сел, везде встречают его знакомые 





лица, везде обнимают благодарные 
руки. И письма идут отовсюду. Пишет 
полковник Григорий Сизов, подпол- 
ковник Григорий Стрепетов, подпол- 
ковник Николай Лавринов... Воспи- 
танники аэроклуба, офицеры Военно- 
Воздушных Сил, первоклассные воен- 
ные летчики. 

Такими их знает Палий, а видит дру- 
гими — молодыми курсантами, людь- 
ми с разными запросами, взглядами, 
характерами. Сколько людей, столь- 
ко характеров. Нередко сложных, 
трудных. Вот инструктор собрал их в 
классе. 

— Хочешь нормально жить и ле- 
тать, не нарушай дисциплину. Не хит- 
ри, не увиливай от работы, дежурст- 
ва, не допускай, чтобы тебя наказы- 
вали. Неприятности выбивают чело- 
века из рабочего ритма, а в конеч- 
ном счете мешают летной учебе. Как 
летать с плохим настроением} 

Палий говорит это для группы, для 
всех, но так, будто в отдельности каж- 
дому. И это совсем не случайно, ас 
умыслом, чтобы дошло до сознания, 
чтобы каждый глубже почувствовал. 

Не дословно, но в принципе, имен- 
но так он говорит ежегодно, каждой 
новой группе курсантов. И всем все 
вроде ясно, понятно. Но вот и «пер- 
вая ласточка» — Николай Никитенко 
допустил дисциплинарный проступок. 
Это было весной, в марте, перед са- 
мым началом курсантских полетов, 
когда порядок, организованность дол- 
жны быть особенно четкими. 

— Пиши, Никитенко, объяснитель- 
ную, — приказал инструктор курсан- 
ту. — Поясни, зачем ты сюда при- 
ехал: летать или по близлежащим по- 
селкам разгуливать. Посоветуй, что 
мне, инструктору, делать, как с тобой 
поступить. Может, отчислить? Зачем 
недисциплинированного учить? 

Никитенко изменился в лице — ис- 
пугался. Ушел и вскоре принес ли- 
сточек бумаги. Написано коротко: 
«Готов понести любое наказание, 
только не отчисляйте, Прошу пове- 
рить, подобное больше не повто- 
рится». 

— Хорошо, я подумаю, -— сказал 
Палий, — отвечу завтра. 

Он мог сказать и сегодня, в ту же 
минуту, но многолетний опыт работы 
с людьми требовал выдержки. Надо 
было заставить курсанта подумать, по- 
чувствовать, пережить допущенный 
им проступок. Завтра сказал: 

— Верю, Никитенко! Но объясни- 
тельную сохраню до выпуска, на па- 
мять потом отдам, как укор твоей не- 
серьезности. 

И Никитенко будто подменили. Ду- 
хом воспрял: ему верят! Усердно за“ 
нимается, и если инструктор спраши- 
вает: «Кто ответит на этот вопрос», 
сразу же тянет руку. И хорошо отве- 
чает. Потом инструктор увидел его в 
курсантском ансамбле. А это ‘хорошо. 
Это же общественная работа. Очень 
хотел, чтобы инструктор его похвалил. 
и Палий не поскупился. 

— Молодец, Никитенко. 

Требовательность — главная чер- 
та инструктора Палия. И к себе и к 
другим. Без этого, как он считает, 
полеты просто немыслимы. 


‚„.Пара шла по маршруту. Курсант 
Михаил Констанчук выполнял упраж- 
нение, инструктор Палий летел поза- 
ди, контролировал. Контролировать — 
это не просто смотреть, но и попра- 
вить курсанта, подсказать, если воз- 
никнет необходимость. Она и возник- 
ла: Констанчук заметно уклонялся от 
линии заданного пути. 

— Доверни влево, — передал Па- 
лий. 

К его удивлению, курсант не толь- 
ко не среагировал, не довернул, не 
ввел нужную поправку, напротив, он 
бросил в эфир совершенно неожи- 
данное: 

— Иду правильно! 

Инструктор понял, что Констанчук 
допустил ошибку в настройке радио- 
компаса и вместо одной приводной 
радиостанции идет на другую. При 
этом допускает еще одну, тоже боль- 
шую ошибку: линию пути не сверяет. 
с показаниями магнитного компаса. 

— Настрой радиокомпас и довер- 
ни влево| — скомандовал Палий. 

— Иду правильно! — снова отве- 
тил Констанчук. 

В подобной обстановке полет про- 
должать было невозможно. Палий 
приказал: 

— Задание прекратить! Идем на 
посадку. 

Разбор полета был необычным. Па- 
лий вспомнил случай из армейской 
жизни. Шли учения. Перехватив само- 
леты «противника», он повел звено на 
посадку. Аэродром был не свой, не- 
знакомый. Палий предупредил, чтобы 
все садились в самом начале взлетно- 
посадочной. Все так и сделали, кроме 
одного. Летчик не придал должного 
значения указанию командира звена. 
и сел там, где и обычно. Ветер на по- 
садке был небольшой, но попутный, 
и полосы для пробега не хватило. 

Затем Палий сказал, что тот лейте- 
нант, нарушивший требование коман- 
дира звена, едва не поломал само- 
лет. Констанчук тоже не выполния 
требование инструктора. Причина — 
излишняя самоуверенность. И не будь 
инструктора рядом, дело могло кон- 
читься потерей ориентировки и в луч- 
шем случае вынужденной посадкой 
на каком-то случайно подвернувшем- 
ся аэродроме. 

Констанчук был отстранен от поле- 
тов — самое большое для курсанта 
взыскание — на несколько дней. И 
эти дни переживаний, раздумий, на- 
долго оставили след в душе юноши. 
Подобное больше не повторилось. 
Констанчук успешно закончил аэро- 
клуб, училище летчиков, работал ин- 
структором, теперь — командир зве- 
на в Костромском аэроклубе. - Пишет 
Юрию Яковлевичу письма. 

— Хороши все методы воспитания, 
если только они дают хорошие ре- 
зультаты, — заключает инструктор 
Палий и вспоминает курсанта Сергея 
Заварзина. Хороший курсант. Дис- 
циллина —не единого — замечания. 
Исполнительность — выполнит все, 
что поручат. А полеты давались с 
трудом. 

Что делать? Надо искать к курсанту 
подход. И Палий начал искать. И на- 
шел. Не сразу, с трудом, но нашел: 
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решил на самолюбие действовать. 
Однажды на разборе полетов ска- 
зал: 

— Ошибся в тебе, Заварзин. Рас- 
считывал в числе первых самостоя- 
тельно выпустить, не получается. 
Ошибся. 

Видел, как вспыхнул курсант, как 
больно кольнула его прямолиней- 
ность инструктора, как ему было 
обидно. «Ничего, перетерпишь, — ду- 
мал Юрий Яковлевич, — а потом ус- 
лышишь что-то еще, не менее обид- 
ное, и терпение твое лопнет». 

И оно действительно лопнуло. Пос- 
ле того, как Палий, выговаривая од- 
ному из курсантов за неправильные 
действия во внезапно усложнившейся 
обстановке, неожиданно и будто не- 
взначай выпалил: 

— Еще один Заварзин нашелся! 

Он тут же извинился за грубость, 
невыдержанность, но слово не во- 
робей... Произошел разговор один 
на один, и инструктор сказал: 

— Виновата, Заварзин, твоя медли- 
тельность. Не успеваешь осмысливать 
то, что я говорю для всех. Все успе- 
вают, ты — нет. Отсюда и затрудне- 
ние в воздухе. Но я не могу рассказы- 
вать дважды, только лишь для тебя. 
Выход, Заварзин, есть: больше зани- 
майся самостоятельно, готовься с 
опережением времени. Например, 
групповые полеты по. плану где-то 
еще впереди, до них еще несколько 
летных дней, а ты заранее сам изучи 
упражнение, методику его выполне- 
ния. Пособие почитай. Потом ты ус- 
лышишь мои пояснения, и все тебе 
станет ясным, понятным... 

И Заварзин оттаял. Исчезла с лица 
обида, засияли глаза. Он уже улы- 
бался. 

— Спасибо, вам, товарищ инструк- 
тор. Я все понял, и «грубость» вашу. 
Спасибо. —Отстающим больше не 
буду. 

Не было случая, чтобы Палий кого- 
то отчислил, не дал закончить про- 
грамму полетов. Отчисленных нет, а 
«спасенные» есть. Среди них и Сер- 
гей Шлмитько. Инструктор, обучавший 
его, как отрубил: «Не умеет взле- 
тать, возить бесполезно». 

Палий был тогда командиром зве- 
на. Сказал: «Слетаю с ним, посмот- 
рю». В первых же двух полетах выяс- 
нилось: курсант, летавший до этого на 
Л-29 и перешедший ‘на «миг», не мо- 
жет освоить темп взятия ручки во 
взлетное положение. Не знает, когда 
ее зафиксировать, то излишне подни- 
мет нос самолета, то. недостаточно. 

Причина найдена. После посадки 
Палий показал курсанту нейтральное 
и взлетное положение ручки. Провел 
тренаж и не единыжды. После шести 
полетов по кругу представил курсан- 
та начальнику аэроклуба — на про- 
верку и самостоятельный вылет. И 
курсант начал летать. Программу за- 
кончил отлично. 

У каждого инФруктора свой метод 
обучения, свой подход к обучаемым. 
У Палия тоже свой. Правилен или 
неправилен, судят по результатам. А 
результаты хорошие. Его курсанты 
всегда укладываются в вывозную 
программу, не нуждаются в дополни- 
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тельных полетах. Самостоятельно вы- 
летают быстрее, чем в других летных 
группах. Летают уверенно, предпосы- 
лок к летным происшествиям не до- 
пускают. 

В чем же причина успехов летчика 
Палия? В том, что он начинает рабо- 
тать с курсантами — изучать ых, учить 
и воспитывать — заранее, задолго до 
летного сезона. Курсанты еще в веде- 
нии преподавателей, еще изучают те- 
орию, а Палий уже с ними. Беседует, 
разбирает полет по кругу, объясняет 
оборудование кабины, особые случан 
в полете. Курсанты не новички. Они 
летали самостоятельно в другом 
аэроклубе, на другом самолете. Чем- 
то он проще, чем-то сложнее, но ин- 
структор все начинает сначала, с азов. 
Закончив занятие, советует, приучая 
их к своему методу тренажа: 

— После отбоя, перед тем как ус- 
нуть, мысленно слетай по кругу. Три 
раза. Только не торопись, а внима- 
тельно, вдумчиво. Увидишь: второй 
полет отличается от первого, а третий 
от второго. Качеством. Третий прохо- 
дит быстрее, без запинок, остановок, 
Будто летишь в самом деле. Так все 
тебе ясно, понятно. 

Привыкнув к таким советам, кур- 
санты мысленно летают и в зону на 
пилотаж, и в паре, и по системе под 
шторкой. «Этот своеобразный тре- 
наж, — говорит Палий, — дает очень 
хорошие результаты: курсанты, под- 
готовившишь на земле, уверенно 
чувствуют себя в воздухе». 

Палий твердо уверен: человек, при- 
выкший все делать быстро, привык- 
нет и быстро думать, быстро сообра- 
жать, быстро принимать решения. То- 
му подтверждение — опыт. 

Это было весной, в начале апреля. 
На бетонке стояли лужи. Палий летал 
с одним из курсантов по кругу. Во 
время посадки машину вдруг обдало 
водой и резко бросило влево. Поче- 
му и что делать? 

На раздумья — мгновенья. Лужа 
скорее всего ни при чем, просто она 
оказалась в месте посадки. Причина 
броска — колесо. Что-то случилось 
при взлете. Возможно, сорвало по- 
крышку. Что делать? Закончить про- 
бег? Нельзя. Машина слетит с полосы, 
не успев потерять скорость, а грунт 
вокруг полосы размякший, Скапоти- 
руешь, сгоришь. Значит надо взле- 
тать! Пока не погасла скорость, ма- 
шина пойдет на одном колесе. И Па- 
лий пошел на взлет. 

Заходя на посадку вторично, Палий 
был твердо уверен: машину бросит 
опять. И бросило. Но он уже был под- 
готовлен. Он «дал» правую «ногу» и 
резко затормозил. Расчет был про- 
стой: сорвать покрышку и с правого 
колеса, тогда самолет побежит на ре- 
бордах, на голых колесах, но по пря- 
мой. А это и нужно. 

Покрышку не сорвало — затормо- 
женное колесо заскользило по лу- 
жам. Но окорость уже погасла, и са- 
молет, сойдя с полосы где-то в сере- 
дине пробега, просто увяз. 

Еще пример, но уже не инструктор- 
ский, а курсантский что и нужно 
Палию, приучающему своих подчи- 
ненных к быстрым решениям. После 





посадки, во второй половине пробе- 
га, на самолете Григория Стрепетова 
отказала тормозная система. Курсант 
сразу понял и суть случившегося и 
что ему надо делать. Хотя обстанов- 
ка, прямо скажем, не очень прият- 
ная: машина неудержимо, не подчи- 
няясь пилоту, неслась в конец поло- 
сы, м препятствия, которые были за 
полосой, росли на глазах. Немудре- 
но и растеряться. Но курсант не рас- 
терялся, он быстро включил систему 
аварийного торможения и закончил 
пробег в положенном месте—до кон- 
ца полосы. 

В прошлом, 1980 году, летная груп- 
па инструктора Палия — курсанты 
Игорь Зубарев, Сергей Лялин, Алек- 
сандр Рогозинский, Юрий Швецов — 
закончили программу успешно, на 
госэкзаменах получили оценку ‹«от- 
лично». И вот уже новый, 1981 год, 
новая группа курсантов: Виталий Ив- 
ченко, Виктор Горбачевский Анато- 
лий Тарасенко, Сергей Нестеров, Ген- 
надий Крутских, Владимир Кузнецов. 

— Порядок обучения, — говорит 
им инструктор Палий, — следующий: 
двум даю вывозную программу ивы- 
пускаю самостоятельно. Одновремен- 
но летают и другие, но очень немно- 
го. Все внимание двум первым. Затем 
еще двум. И еще. Вопрос: кто будет 
первым} Первое место — заслужен- 
ное, его отдадим Тарасенко и Ивчен- 
ко — они отличники. Горбачевский 
будет третьим, четвертым — Кузне- 
цов, он провинился: нарушал дисцип- 
лину. Крутских имеет «тройку» по 
самолетовождению, Нестеров — взы- 
скание... Очередность, как говорят, по 
заслугам. Но это не главное. Главное 
то, что летать будете все, программу 
закончите одновременно и только с 
оценкой «отлично». В этом я твердо 
уверен... | 

Многогранен арсенал средств и 
методоз обучения и воспитания кур- 
сантов у инструктора Палия. Каждая 
встреча, каждая „беседа < ними — 
своеобразный урок. «Тот, кто однаж- 
ды удивится своему подвигу, не по- 
вторит его», — говорит Палий и, по- 
яснив, что это слова Горького, начи- 
нает беседу, приводя примеры из 
жизни летчиков Великой Отечествен- 
ной, из своей армейской, увязывая 
их с нашей действительностью, дела- 
ми аэроклуба, 

В его записной книжке высказыва- 
ния В. И. Ленина и Л. Н. Толстого, 
Л. И. Брежнева и М. А. Шолохова, 
А. В. Суворова и М. И. Кутузова, А. П. 
Чехова и С. П. Королева... Проводя 
короткие, но интересные и содержа- 
тельные, а потому и очень полезные 
беседы, Палий стремится в каждом 
курсанте воспитать патриота, верного 
сына народа, Родины, партии: «Лет- 
чик хорош тот, кто хорошо пилоти- 
рует и хорошо подготовлен идей- 
но», — говорит Юрий Яковлевич. 

Ныне, как и весь летно-технический 
состав, командиры подразделений, 
руководители аэроклуба, Палий про- 
водит большую работу по разъясне- 
нию исторических решений ХХУ! 
съезда партии. 

Н. ШТУЧКИН 
Калуга 
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В железнодорожной школе поселка 
Балезино Удмуртской АССР несколько 
лет действует музей боевой славы 
650-го ордена Красного знамени 
Бранденбургского авиационного полка. 
Музей, экспонаты которого 
демонстрировались на ВДНХ, награжден 
дипломом Выставки, а члены его 
совета — медалями ВДНХ. За работу 
по военно-патриотическому воспитанию 
учащихся музея награжден знаком 
ДОСААФ «За активную работу» и 
дипломом Всесоюзного штаба похода 
комсомольцев м молодежи по местам 
революционной, боевой и трудовой 
славы советского народа. 

Работой школьного музея руководит 
бывший летчик 650-го авиаполка 
активист ДОСААФ Николай Васильевич 
Калинин, ныне преподаватель этой 
школы, заслуженный учитель 
республики. Вот что он рассказывает. 


В НАЧАЛЕ 1972 ГОДА я получил из 
Москвы письмо от бывшего комиссара 
нашего полка П. Г. Авдеенко. Он писал 
о том, что состоялось заседание совета 
ветеранов 650-го ордена Красного Зна- 
мени Бранденбургского авиационного 
полка и на нем решили просить меня 
возглавить работу по созданию музея 
боевой славы нашего полка. Написал ко- 
миссар и директору школы. 

Руководство школы, коммунисты, ко- 
митеты ДОСААФ и комсомола горячо 
поддержали ветеранов. Начать работу 
поручили следопытам 6 класса «А». Ре- 
бята с радостью приняли предложение о 
создании музея. Обсудили план дейст- 
вий. Во-первых, надо было установить 
связь с ветеранами полка, получить от 
них письма с воспоминаниями, докумен- 











ты, фотографии, личные вещи. Во»вто- 
рых, задумали сделать модели самоле- 
тов, на которых воевал полк, и модели 
истребителей, прикрывавших нас в бое- 
вых вылетах. В-третьих, необходимо бы- 
ло получить доступ к архивным доку- 
ментам Министерства обороны, 


ох 


Первая задача не создавала особых 
трудностей. Адреса ветеранов у нас бы- 
ли. Следопыты засели за письма к быв- 
шим фронтовикам с просьбой поделить- 
ся воспоминаниями о военных годах. Че- 
рез некоторое время начали приходить 
ответы. Отредактировать весь материал 
помогла Д. Ф. Ившина, педагог нашей 
школы, 

С фотографий пришлось снимать ко- 
пим, чтобы вернуть оригиналы владель- 
цам. Дело это сложное, требует профес- 
сиональных навыков, мы привлекли к не- 
му бывшего ученика школы Г. П. Ивано- 
ва, ныне заведующего фотолаборатори- 
ей Балезинского дома пионеров. 

Так начал у нас накапливаться очень 
интересный материал. Для тех, кто сра- 
жался за Родину, память о войне всег- 
да в сердце. От нас, фронтовиков, ос- 
тавшихся в живых, во многом зависит, 
какими защитниками Родины вырастут 
сегодняшние мальчишки и девчонки. А 
потому низкий поклон ветеранам, кто 
не жалеет времени и сил для работы с 
подрастающим поколением, кто помо- 
гает нашему школьному музею... 

Яркое впечатление остается у ребят от 
встреч с участниками боев. В 30 километ- 
рах от нас, в г. Глазове, живет один из 
ветеранов 650-го авиаполка — подпол- 
ковник запаса М. Ф. Сакерин. Прежде 
чем везти к нему следопытов, побывал 
у него и договорился о времени встречи, 
о том, что он расскажет, какие фотогра- 
фии покажет ребятам. 

Поехали. Звоним. Открывается дверь. 
В парадном мундире, при всех орденах 
и медалях, немного смущенный, встреча- 
ет нас хозяин. «Проходите, раздевай- 
тесь! Я уже вас заждался». Ребята роб- 
кой стайкой заходят, жмутся, не зная, ку- 
да девать руки, цветы. 

— Вот, ребята, — говорю, — перед ва- 
ми тот самый Миша Сакерин, а для вас 
Михаил Федорович, бывший штурман 
звена, затем эскадрильи, с которым мы 
воевали с 1943 года до Победы... 

Затаив дыхание, слушают ребята рас- 
сказ о боях на Кавказе и Кубани, в При- 
балтике и под Берлином, о верных бое- 
вых товарищах. Михаил Федорович по- 
дарил пионерам штурманскую линейку... 

Модели самолетов для музея, как и 
было задумано, изготовили наши юные 
техники. Правда, в школе у нас не было 
ни мастерской, ни инструментов и мате- 
риалов. Обратились за помощью в рай- 
онный Дом пионеров. Нам нашли ком- 
нату, снабдили инструментами, помогли 
советом... Сейчас в музее демонстриру- 
ются модели По-2, Р-5, Су-2 и Як-3. Ско- 
ро будут построены модели еще двух 
типов машин. В процессе работы ребята 
знакомились с летно-тактическими дан- 
ными самолетов, с замечательными лет- 
чиками, сражавшимися на этих машинах. 

Сложнее всего для наших активистов 
военно-патриотической работы было по- 





лучить доступ к архивным документам 
Министерства обороны. Помогли Бале- 
зинский райком КПСС и райвоенкомат. 
На основании архивных данных собрали 
материал о боевой деятельности полка, 


составили список невозвратимых боевых | 


потерь, изучили схемы выполнения бое- 
вых вылетов, сняли копии наградных ли- 
стов. 

В Москве мы побывали в научно-ме- 
тодическом кабинете Центрального му- 
зея Вооруженных Сил. Работники музея 
оказали нам помощь в решении ряда 
вопросов, а подаренная ими 
«Пропагандисты — подвига» оказалась 
очень нужной при составлении 
оформления музея. 


Через два года активного поиска ско- | 


пилось большое количество самого раз- 
нообразного материала. В новом здании 
школы для музея выделили комнату. К 
началу учебного года подготовили эскиз 
ее оформления. Работы было очень мно- 
го, а времени оставалось мало — к 
30-летию Победы хотелось открыть му- 
зей. Работали все ученики. На уроках 
труда делали основания для стендов, вит- 
рины, детали крепежа, резали плиту под 
фотографии. Юные техники устанавлива- 
ли динамики, собирали усилитель, монти- 
ровали автоматику, заканчивали сборку 
моделей. 8 мая состоялось торжествен- 
ное открытие музея. 
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С тех пор прошло шесть лет. Наш му- 
зей за эти годы посетило несколько ты- 
сяч человек — учащиеся школ, трудящи- 
еся поселка Балезино и района. Бывают 
экскурсии и из других городов респуб- 
лики. Крепкая дружба связывает юных 
патриотов с ветеранами полка. Музей 
стал одним из центров военно-патриоти- 
ческой работы в школе. Здесь проводят 
прием в пионеры, вручают комсомоль- 
ские билеты. Совет музея 
встречи с участниками Великой Отечест- 


венной войны, с героями труда. Яркойи | 


незабываемой была встреча с летчиком- 
истребителем Героем Советского Союза 
И. В. Шмелевым. С каким восхищением 
смотрели на него ребята! Затаив дыха- 


ние, слушали каждое его слово! Три ча- | 


са пролетели как один миг. Запомнились 
учащимся и встречи с летчиком авнации 
дальнего действия Героем Советского 
Союза А. Д. Тороповым — нашим земля- 
ком и с летчиком штурмовой авиации 
Героем Советского Союза В. Н. Опале- 
вым. 

Наши выпускники отлично служат в ар- 
мии, о чем свидетельствуют благодарст- 
венные письма командования в адрес 
школы и родителей. Думается, что нема- 
ло сделали для этого наши активисты 
ДОСААФ. У учащихся школы несомнен- 
ный интерес к профессии защитника Ро- 
дины, многие поступают учиться в воен- 
ные училища. В военном авиационном 
училище учится Андрей Королев. Слу- 
жат в Военно-Воздушных Силах старшие 
воспитанники нашей школы лейтенанты 
Сергей Дмитриев и Сергей Парфенов. В 
Ижевском аэропорту работают авиацион- 
ные специалисты Александр Скрябин и 
Александр Федоров. 


п. Балезино Удмуртской АССР 
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АВИАЦИОННАЯ ЭМБЛЕМА на голубых 
петлицах — знак принадлежности н ‹о- 
енной авиации. Этот знан особенно до- 
рог тем, нто познал радость полета, 
власть над нрылатой машиной. И среди 
них военный летчин-инженер Ермек 
Сейтбатталов. 


Немало прекрасных слов сназано о 
профессии летчина, глубокие. норни пу- 
стила эта романтическая и благородная 
профессия в сердце смелого юноши из 
Казахстана. Но не знал он, что свойст- 
венно людям этои профессии, накими 
качествами они должны обладать, в чем 
смысл службы военного летчина? Не 
знал, и это волновало его. 

Как и многие его сверстнини по учебе 
В <малой воздушной академии», что при 
городских номитетах ДОСААФ и номсо- 
мола Семипалатинска, Ермек ‘изучал ис- 
торию советснои авиации, боевые дела 
и подвиги летчиков довоенного времени 
и героев Великой Отечественной. Обу- 
чаясь на летно-штурманснком отделении, 
он страстно мечтал познать, почувство- 
вать скорость и высоту. Но ‘полеты не 
производились, их не было в программе 
учебы академии — военно-патриотиче- 
ского юношесного объединения. 

Размышляя над идеалом летчина, он 
записал в свом блокнот волнующие стро- 
ки героя неба Испании Анатолия Серо- 
ва, обращенные нк Валерию Чналову: — 
«Я учился у тебя ногда-ло, я подражал 
даже твоеи походне, манерам, всему. Ты 
всегда был для меня и остаешься идеа- 
лом, Я рос и формировался под твоим 
чкаловским влиянием. Ты вошел в мою 
жизнь кан идеал человена с сердцем 
орла, с умом ученого». Эти слова созда- 
вали еще более возвьшшенное представ- 
ление о крылатых защитнинах Родины, 
утверждали в правильности сделанного 
выбора. 

Однако Ннелегним оказался путь Ерме- 
ка навстречу крылатой мечте. Трижды 
поступал он в наше Армавирсное выс- 
Шее военное авиационное Краснознамен- 
ное училище летчинов, Первая неуда- 
ча — не прощел по ноннурсу, не сдал 
математину, Не теряя времени, он сразу 
же поступил в городсное профессиональ- 
но-техничесное училище Семипалатин- 
сна, учился на электромонтажнина и го- 
товился н поступлению в летное. Подго- 
товился хорошо, энзамены сдал, но сно- 
ва осечна — не годен по состоянию здо- 
ровья:; обнаружены шумы сердца. Он 
обратился к врачам, получил нвелифи- 
цированную консультацию, ему удалили 
гландь!, Под строгим медицинским нонт- 
ролем занкаливал свои органнзм. 

В том же году его призвали в армию, 
в зенитно-ранетные воиснка. Служил доб- 
расовестно, а (1-1 отличнином 
учебно-боевой подготовки. Поэтому и от- 
пустили его, более того, поддержали, но- 
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гда он подал рапорт ‘о поступлении в лет. 
ное училищ», И солдат стал нурсантом, 

Трудньым Г+4л путь в авиацию. Но не- 
удачи не.сломили Ермена, напротив, за- 


калили его, сдедали еще более настой- 


чивым, собранным, целеустремленным. 
Его устремленность ‘подтверждается и 
тем, что он не ездил, не хпытал счастья» 
по разным училищам, он пробивался 
тольно в одно, в Армавирсное, и своего 
добнлся. 

Добрым словом вспоминает Ермен 
солдатсную службу и первых армейсних 
наставников — молодых офицеров Ана- 
толия Маевсного и Олега Соловьева, но- 
торые поддержали выбор солдата, его 
горячее стремление летать, стать воз- 
душным боицом, Но н этому надо доба- 
вить, что хорошии солдат и вообще лю- 
бои хороший человен всегда нандет нк 
себе доброе отношение, поддерн«хну, со- 
чувствие, То же самое было и в анаде- 
мии юных. Сколько хорошего, доброго, 
нового услышал Ермен от ее начальни- 
ка, бывшего военного летчина Аркадия 
Витальсвича. Ковалева. Скольно было 
доверительных, душевных бесед между 
старым, уже сошедшим с летной арены, 
воздушньм боицом, и молодым, ноторо- 
му только все еще предстояло. 

Училище. Первая серьезная проверна 
на прочность — это прыжни с парашю- 
том. «С этого начинается летчик. Кур- 
сант, не выполнивший прыжон с пара- 
шютом, к полетам нё допускается, -- 
говорил своим питомцам инструктор па- 
рашютно-десантной подготовки напитан 
Владимир Пчелинцев. — В парашютных 
прыжнах воспитываются назества Фуду- 
щего летчина: воля, самообладание, 
хладнонровие, морально-психологичесная 
стоиность, умение преодолевать страх. 

Трудно было оставить борт самолета 
Ан-2, побороть страх, но Ермен поборол, 
прыгнул. Понимал — надо. Потом, когда 
плавно опуснался под. нуполом, испытал 
минуты: полного счастья, Он вмервые 
увидел землю с высоты. Увидел убран- 
ные поля, багряный осенний лес; осве- 
щенныйи лучами солнца. Памятно ему и 
ралсстчое волнение, наступившее после 
вручения знака парашютиста. 

Примером. для молодого авинатора стал 
его летчин-инструктор лентенант Павел 
Морозов, тпебовательный, справедливый, 
влюбленный в свое дело офицер, Его 
знания и душевные начества особенно 
проявились тогда, ногда нурсант Сейт- 
батталов столкнулся с трудностями в ос- 
воении техники пилотирования. Над 
устранением ошибон и отклоненин упор- 
но, терпеливо работали оба — и инструн- 
тор, и нурсант, вместе шли н большой 
целы. 

Поистине счастливым стал для Ермена 
день первого самостоятельного вылета. 
Даже не верилось, что он в самолете 
один, без инструктора. Запросил для га- 
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рантии, есть ли кто-нибудь там, во- вто- 
рой набине Л-29. Смешно, но фант осга- 
ется фактом. И полетел один. После 
взлета запел. Не помнит, наную песню, 
но что-то от сердца. 

Я смотрю на. Ермена Сейтбатталова, 
одетого в летный ностюм, на его мужест- 
венные, волевые черты и на память не- 
вольно приходят строни из нниги Леони- 
да Ильича Брежнева «Целина», 

«Я полюбил казахов еще на фронте, -= 
пишет Леонид Ильич, — это были об- 
стоятельные, снромные люди, исполни- 
тельные и отважные боицы и нкоманди- 
ры». 

Пронинновенно, с большой душевной 
теплотои сназано’ о народе, самоотвер- 
женнын труд которого получил высокую 
оценку на ноябрьском (1979) Пленуме 
ЦК КПСС, 

С гордостью пумал об этом и молодой 
летчин-курсант Ермен Сейтбатталов, ног- 
да коммунисты эскадрнльи принимали 
его в ряды партим. Знаменательно, что 
это волнующее событие произошло в 
дни подготовни мн празднованию 110-й 
годовщины со дня рождения В. И. Ле- 
Е 

Год ударной ленинсной аботы ‘для 
будущих военных летчинфв Ерменка Сейт- 
батталова и его товарищей — эго ус- 
пешное освоение сверхзвуновой реактив- 
нои машины, самолета-истребителя > 
тьего поколения, формирование высоких 
морально-политических, психологических 
и боевых качеств, 

Как быстро летит время, Ермен Сейт- 
батталов уже на 4-м нурсе,: уже курсант- 
выпускнин. В учебе м общественной ра- 
боте активен и иницыативеёен. Авторитет- 
ный молодой коммунист. Мужественный, 
волевои, решительный. воздушный боец. 

курсанты, и .офицеры-летчики отно- 
сятся н нему с чувством большой сим- 
патии и уважения. 

стремленность ввысь — это в самом 
харантере героичесномы профессии летчи- 
ка-истребителя. И смелые юноши в го- 
лубых нурсантсних погонах сегодня — 
будущее военной авиации, ее боевое по- 
полнение, наследники летчинов Великой 
Отечественной войны. 

...Над аэродромом форсажный гром, 
гул могучих турбин. Стремительно отры- 
ваясь от бетонни, уходят ввысь сверх- 
звуковые истребители, ведомые питом- 
цами училища военными летчиками. 

Словно © них написал армейский поэт, 
бывший военный летчик Аленсандр Ко- 
валь-Волнов. 


..И ныне рядом с вами, асами, 
Пронзает юность небосвод. 

Летит мон полн высоной трассою, 
И не кончается полет! 


Подполковник 
а: 1515: 








НАГРАДЫ РОДИНЫ 
РАБОТНИКАМ ДОСААФ 





За успехи, достигнутые в выполнении заданий десятой пятилетки, Указом Президи- 
ума Верховного Совета СССР награждены инженерно-технические 1 иецие м слу- 
жащие организаций и учреждений Всесоюзного добровольного общества содейст- 
вия Армии, Авиации и Флоту. В числе награжденных труженики учебно-спортивных 
авиационных организаций. 


ОРДЕНОМ ДРУЖБЫ НАРОДОВ 


Йонушас Александрас Александрович — начальник Каунасского авиационно- 
спортивного клуба. | 


ОРДЕНОМ «ЗНАК ПОЧЕТА» 


Алипов Александр Семенович — преподаватель Калужского авиационно-техниче- 
ского училища ДОСААФ; Андреищев Виктор Егорович — командир авиационного 
звена Воронежского аэроклуба; Барзаков Слава Иванович — авиационный техник 
Витебского аэроклуба; Волков Александр Владимирович — командир авиационно- 
го звена Запорожского аэроклуба; Волженко Инна Николаевна -— летчик-инструк- 
тор Карагандинского аэроклуба; Гоголев Александр Иванович — старший инженер 
Ульяновского аэроклуба; Гончаренко Иван Иванович — командир авиационного 
звена Волчанского авиационного училища летчиков ДОСААФ; Горбачев Виталий 
Степанович — начальник Брянского авиационно-спортивного клуба; Есин Вениамин 
Николаевич — инженер Кинель-Черкасского аэроклуба; Колачева Александра Ар- 
темьевна — командир авиационного звена Центрального планерного аэроклуба 
ДОСААФ; Карасев Константин Ильич — командир авиационного звена Ростовского 
аэроклуба; Кравченко Григорий Петрович — командир авиационного звена Богоду- 
ховского аэроклуба; Кедяров Виктор Николаевич — летчик-инструктор Кемеровско- 
го аэроклуба; Лавренко Александр Маркович — командир авиационного звена Че- 
лябинского аэроклуба; Морозов Александр Павлович — авиационный техник Перм- 
ского авиационно-спортивного клуба; Новиков Анатолий Николаевич — командир 
авиационного звена Ворошиловградского аэроклуба; Родионов Егор Федотович — 
летчик-инструктор Курского аэроклуба; Сажнев Александр Георгиевич — командир 
авиационного звена Бузулукского аэроклуба; Сербжинский Петр Евгеньевич — ин- 
женер Волчанского авиационного училища летчиков ДОСААФ; Фадеев Николай 
Николаевич — авиационный техник Владимирского аэроклуба; Шарапов Геннадий 
Иванович — авиационный техник Саратовского аэроклуба; Шумихин Виктор Ники- 
тич — командир авиационного звена Волгоградского аэроклуба; Щекин Василий 
Нестерович — авиационный техник 3-го Московского городского аэроклуба. 


МЕДАЛЬЮ «ЗА ТРУДОВУЮ ДОБЛЕСТЬ» 


Анохин Геннадий Владимирович — авиационный техник Вяземского аэроклуба; 
Бессонов Анатолий Алексеевич — летчик-инструктор Волчанского авиационного учи- 
лища летчиков ДОСААФ; Дорофеев Иван Васильевич — авиационный техник Сум- 
ского аэроклуба; Ершов Юрий Семенович — командир авиационного звена Бого- 
духовского аэроклуба Харьковской области; Кукушкин Станислав Борисович — лет- 
чик-инструктор Костромского аэроклуба; Мерзликин Валерий Ефимович — старший 
тренер Центрального спортивно-технического клуба авиационного моделизма 
ДОСААФ; Соколов Василий Васильевич — авиационный техник Егорьевского аэро- 
клуба Московской области; Тарасов Федор Александрович — командир авиацион- 
ного звена Вязниковского аэроклуба Владимирской области; Тимкин Александр 
Николаевич — летчик-инструктор 2-го Московского городского аэроклуба; Толстых 
Павел Васильевич — заместитель начальника Кемеровского аэроклуба. 


МЕДАЛЬЮ «ЗА ТРУДОВОЕ ОТЛИЧИЕ» 


Архипов Михаил Александрович — авиационный техник Грозненского аэроклуба; 
Бочеров Владимир Христианович — летчик-инструктор Омского аэроклуба; Вась- 
ков Геннадий Илларионович — летчик-инструктор Саратовского аэроклуба; Губанов 
Владимир Леонидович — летчик-инструктор Челябинского аэроклуба; Де Констан- 
тин Сергеевич — летчик-инструктор Кинель-Черкасского аэроклуба Куйбышевской 
области; Дейнека Николай Петрович — авиационный техник Центрального аэроклу- 
ба имени В. П. Чкалова; Ковалев Николай Николаевич — летчик-инструктор Ставро- 
польского аэроклуба; Кулешова Наталья Трофимовна — летчик-инструктор Куйбы- 
шевского аэроклуба; Купреев Анатолий Александрович — летчик-инструктор Мин- 
ского аэроклуба; Машков Павел Алексеевич — заместитель начальника Витебского 
аэроклуба; Медовиченко Анатолий Васильевич — командир авиационного звена 
Запорожского аэроклуба; Микулевич Чеслов-Станислов Гиполитович — авиационный 
техник Вильнюсского аэроклуба; Рыбин Николай Дмитриевич — авиационный тех- 
ник Бузулукского аэроклуба; Старченко Иван Григорьевич — старший инженер 


вико с: аэроклуба; Цуриков Иван Иванович — авиационный техник Калужского 
аэроклуба. 





Нойии 
иоварищи 


Сейчас в горячую пору 
летной учебы он весь день 
на аэродроме — обеспечивает 
исправность и постоянную 
готовность авиационной 
техники, ее безотказную работу 
в полете, своевременный 
и качественный ремонт, 
учит и воспитывает подчиненных. 
Таков наш клубный инженер 
Николай Яковлевич Самсонов. 
И вряд ли смог бы он выполнять 
свои сложные обязанности, 
если бы`сам не прошел 
настоящей трудовой школы 
жизни, и не полюбил бы 
по-настоящему «свою | 
специальность, технику, | 
с которой подружился на | 
всю жизнь. 
Его трудовой путь 
обычный: школа, работа 
на заводе, армейская служба. 
Потом Великая Отечественная... 
Тридцать послевоенных лет — 
в нашем клубе: авиатехник, 
техник звена, инструктор- 
методист, старший инструктор- 
методист, а последние полтора 
десятка лет фронтовик — 
инженер клуба. 
За высокие показатели 
в работе и успешное выполнение 
социалистических 
обязательств в соревновании 
Н. Самсонов награжден 
двумя юбилейными 
Почетными знаками ДОСААФ 
СССР и двумя знаками 
«За активную работу». 
В. ГОРБАЧЕВ, 
начальник авиаспортклуба 
ДОСААФ 
Брянск 
® Н. Я. Самсонов проверяет готов- 


ность самолета Як-12 к вылету. 
Фото В. ТИМОФЕЕВА 

















АКТИВИСТЫ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 





ФРОНТОВИК 
НА БОЕВОМ КУРСЕ 





ДОЛГИЕ ГОДЫ прослужил в авиации 
Джерихан Габлаевич Тезиев. Участник 
Великой Отечественной войны ныне 
майор в отставке, продолжает активно 
работать в Северо-Осетинской органи- 
зации ДОСААФ. 


Джерихан Габлаевич — человек уди- 
вительно интересной судьбы. Крестьян- 
ским парнем из села Кадгарон он в 1931 
году вступает в комсомол, активно бо- 
рется за коллективизацию, становится 
ударником в колхозе имени С. М. Киро- 
ва. Комсомол направляет его на учебу 
в Ленинградский Государственный уни- 


верситет. По окончании учебы по путев-. 


ке РК ВЛКСМ лоступает в Ленинградское 
пехотное училище. Успешно оканчивает 
его и образцово служит в минометных 
частях. 


Но Джерихана всегда манило небо. 
Его увлекал пример двоюродного бра- 
‚та М. И. Тезиева, одного из первых 
летчиков Северной Осетии. Заветная 
мечта Джерихана, наконец, осуществля- 
ется, он — слушатель 2-го Чкаловского 
военного авиаучилища. В 1940 году ста- 
новится штурманом, осваивает новый в 
те годы самолет ДБ-3Ф. В мае сорок 
первого принимают Джерихана в ряды 
партии. 


В воскресенье 22 июня 1941 года 81-Й 


авиационный полк дальних бомбарди- 
ровщиков начинает боевые действия 
против немецко-фашистских  захватчи- 


ков, В небо поднялся весь полк. 60 эки- 
пажей направились на запад в район 
г. Бреста, чтобы нанести удар по скоп- 
лениям пехоты и танков противника. 


Первый полет экипажей ДБ-З3Ф был 
исключительно удачным. На голову фа- 
шистов полетели бомбы. Запылали тан- 
ки, бронемашины, цистерны с горючим. 


Во второй половине дня полк вновь 
поднялся в воздух. В районе Гродно- 
Белостока фашисты встретили наши са- 
молеты ожесточенным огнем зениток и 
истребителей. Самолет, на котором 
штурманом был Д. Г. Тезиев, получил 
множество пробоин в ‘крыльях, в фюзе- 
ляже, в хвостовом оперений. Золотые 
руки техников за ночь восстановили ма- 
шину. Утром — новые вылеты, новые 
удары по врагу. 

В каких только переплетах ни побы- 
вал Джерихан. Три раза самолет садил- 
ся на вынужденную посадку. В одном из 
вылетов погиб командир экипажа В. Пе- 
стряков, ранен стрелок-радист В. Пет- 
ренко. 


В 1942 году Д. Г. Тезиева направили 
на курсы штабных командиров ВВС. 


В марте 1943 года он опять на фронте. 


Вначале адъютантом авиаэскадрильи, а. 


затем начальником штаба 389-й отдель- 
ной эскадрильи связи. Участвовал в Жур- 
ской битве, а боях за Днепр, за Бело- 
руссию, Польшу. 


О том, как Д. Г. Тезиев выполнял свои 


3. «Крылья Родины» №7 


обязанности, говорят скупые строки бое- 
вой характеристики, подписанной коман- 
диром 3-го бомбардировочного авиа- 
корпуса, генерал-майором авиации А. 3. 
Каравацким: «Капитан Тезиев Д. Г. в 
боевой обстановке показал себя храб- 
рым и смелым офицером, энергичным, 
инициативным, хорошо подготовленным 
в оперативно-тактическом — отношении 
командиром. Свой богатый боевой опыт 
умело передает молодым офицерам». 


Боевой путь Д. Г. Тезиева закончил- 
ся в небе над Берлином. 


Уволился в запас офицер-авиатор и 
сразу же начал работать в оборонном 
Обществе. 


Коммуниста Д. Тезиева хорошо знают 
и уважают в комитетах и первичных ор- 
ганизациях Общества. 16 лет является 
он членом президиума обкома 
ДОСААФ, членом лекторской группы, 
неоднократно ‘избирался секретарем 
партийной организации. | 

Про Джерихана Габлаевича говорят с 
уважением: «Неутомимый человек, этот 
Тезиев!» И это действительно так. То 
он в школе проводит беседу о боевых 
делах авиаторов, то помогает председа- 
телям первичных организаций наладить 
работу, то спешит в авиационно-спор- 


‘тивный клуб, 


За активное участие в оборонно-мас- 
совой работе Д. Тезиев награжден По- 
четным знаком ДОСААФ СССР, неод- 
нократно награждался грамотами мест- 
ных партийных и советских органов. К 
боевым орденам и медалям добавилась 
награда — медаль «За — доблестный 
труд». И о нем говорят: «Он всегда — 
на боевом курсе!» 


Ю. ЗАПОЕВ, 

заместитель председателя 
Северо-Осетинского обкома 
ДОСААФ 


г. Орджоникидзе 


НАПУТСТВИЕ 
ВЕТЕРАНА 





ГЕРОЙ СОВЕТСКОГО СОЮЗА пол- 
ковник в отставке бывший летчик бом- 
бардировочной авиации Владимир Ники- 
форович Шандула — активист ДОСААФ. 
Он любит встречаться и беседовать с 


‘молодежью. Ему есть о чем рассказать, 


есть чем поделиться. 


Во время Великой Отечественной вой- 
ны В. Шандула совершил более двухсот 
боевых вылетов на штурмовку и бомбо- 
метание. Не раз попадал в критические 
ситуации, но воля, упорство, мастерст- 
во помогали выходить из самых трудных 
положений, 


Вот один из примеров. Шел июль 
1941 года. Экипаж бомбардировщика, 


которым командовал Владимир Шанду-. 


ла, получил задание нанести удар по ко- 


лонне вражеских автомашин, Только 
Владимир сбросил бомбы, как атакова- 
ли «мессера». Сначала был удар. Вер- 
нее, не удар — толчок в плечо. На ле- 
вой руке — кровь. Второй пилот лежал 
возле сиденья и не шевелился. Под его 
курчавой головой расплылось темное 
пятно. В живот ‚ранило радиста. 


Владимир почувствовал запах дыма. С 
тревогой посмотрел на левую и правую 
плоскости, но пламени пока не было. 
Моторы работали нормально. Машина 
держалась в воздухе устойчиво и про- 
должала лететь прежним курсом. 


Вдруг по лобовому колпаку лизнуло 
багрово-рыжим пламенем. Чуть позже 
огонь заскользил по правой плоскости. 
Самолет горел. Тяжело раненный летчик 
с трудом включил противопожарное уст- 
ройство. Приборы перед глазами дрожа- 
ли, смещались из стороны в сторону, по- 
рой сливались в одно сплошное пятно. 
Напрягая зрение, Владимир, наконец, по- 
нял, что указатель скорости, высотомер 
и часы не работали. 


Наступили глубокие сумерки. Шанду- 
ла не знал, с какой скоростью летит, на 
какой высоте и где. находится. Вся на- 
дежда — на радиокрмпас и приводную 
радиостанцию. 

Радиомаяки вывели на свой аэродром. 
На земле все замерли: из-за туч выныр- 
нул и пошел на снижение огненный фа- 
кел. Рассыпая вокруг искры, бомбарди- 
ровщик приземлился. Со стороны леса 
мчались скорая и пожарная машины. 


Вылечившись, летчик-коммунист про- 
должал воевать. В военные годы. он 
сбросил на живую силу и технику про- 
тивника тысячи бомб, сбил в воз- 
душных боях шесть вражеских истреби- 
телей. Сам был трижды подбит зенит- 
ной артиллерией и истребителями про- 
тивника и каждый раз приводил горя- 
щий самолет на свою территорию, спа- 
сая и жизнь экипажа и материальную 
часть. 


В. Н. Шандула — Герой Советского 
Союза. Он награжден орденом Ленина, 
двумя орденами Красного Знамени, тре- 
мя — Красной Звезды, Отечественной 
войны | степени и многими медалями. 


После войны по состоянию здоровья 
командир авиационного полка полковзник 
В. Н. Шандула был уволен в запас. 


Выступая недавно перед допризыв- 
никами в агитпункте Славянского объе- 
диненного военкомата, Владимир Ники- 
форович напутствовал ребят: 

— Умножайте, дорогие друзья, бое- 
вые традиции своих дедов и отцов, вос- 
питывайте себя в духе советского па- 
триотизма, горячей любви к нашей до- 
рогой Отчизне, самоотверженным тру- 
дом укрепляйте ее могущество. 


Майор запаса 
И. МАТВЕЕВ` 


Славянск, Донецкой области 
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Значительно 
превышены 
всесоюзные 
ДОСТИЖЕНИЯ 

по планерному 
спорту 


ЧЛЕНЫ СБОРНОЙ команды СССР 
по планерному спорту, готовясь 
в Орле к главным стартам года, 
установили пять новых всесоюзных 
рекордов. 

Мастер спорта СССР 
международного класса москвич 
Олег Пасечник на планере «Летувах 
ЛАК-12 (класс Д-1) прошеп 
500-километровый треугольный 
маршрут со скоростью 114 км/ч. 

Олег Пасечник с высоким 
показателем преодолел и одну 
из самых трудных дистанций — 
756-километровыи треугольник, 
достигнув в полете рекордную 
скорость — 100,5 км ч. 

Воспитанница Таллинского 
аэроклуба ДОСАА4 мастер спорта 
СССР международного класса 
Эда Лаан установила рекорд 
дальности, проидя по треугольному 
маршруту 591 километр. 

Среди мужчин в борьбе за 
дальность победил инструктор 
Орджоннкидзевского авиаспортклуба 
ДОСААФ мастер спорта СССР 
международного класса 
Леонид Васьк5з — 796 км 
по треугольному маршруту. 

Всесоюзный рекорд скоростн 
на 300-километровоий 
дистанции — 103,8 кмч 
установила мастер спорта 
международного класса 
Тамара Загайнова (Орел). 

М. СМОЛЬКОВ, 
ответственный секретарь 


Федерации планерного спорта 
7-15 СССР 
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Поиски 
и находки 


«ОН НЕ ПРОПАЛ 
БЕЗ ВЕСТИ... 





19 ДЕКАБРЯ 1943 ГОДА к железной 
дороге через деревню Корпикули под 
Гатчиной весь день тянулись колонны 
фашистских войск, Ровно в полдень в 
воздухе появились советские бомбарди- 
ровщики, атаковали врага. Загремели 
взрывы, запылали грузовики, в панике 
разбегались фашисты. Но в этот мо- 
мент из-за облаков выскочили враже- 
ские истребители. Завязался воздуш- 
ный бой. Фашистам удалось один бом- 
бардировщик поджечь. В штабе 58-го 
авиационного бомбардировочного пол- 
ка приняли радиограмму: «Самолет го- 
рит, экипаж ранен, задание выполнено. 
Прощайте, товарищи...» 


Вылетевшие в район гибели экипажа 
майор Анискин и капитан Жуков место 
падения самолета не обнаружили. Пос- 
ле освобождения Гатчинского района 
авиаторы приезжали в деревню Кор- 
пикули, беседовали с местными жите- 
лями, Им говорили, что бой был, само- 
лет горел, а где упал, показать не смог- 
ли. И в книге безвозвратных потерь 
58-го полка появилась запись: «Экипаж 
в составе капитана Белугина Виктора 
Павловича, старшего лейтенанта Гонча- 
ра Павла Максимовича и старшины 
Алтухова Сергея Федоровича 19 декаб- 
ря 1943 года с боевого задания не вер- 
нулся». А родным летчиков пошли офи- 
циальные извещения: ‹«,..пропал без 
вести». 

Слесаря-сантехника Маркова знают в 
Гатчине лишь сослуживцы да жители 
соседних домов. Имя Маркова-следопы- 
та известно далеко за пределами об- 
ласти. «Низкий вам поклон, Михаил 
Алексеевич, за ваш благородный 
труд...» Таких и подобных слов в пись- 
мах с адресом: «Ленинградская область, 
Гатчина, улица Куприна, 50, Марко- 
ву» — много. 

Тем, кто прислал их, никогда не`при- 
ходилось раньше бывать на ленинград- 
ской земле, не доводилось слышать та- 
кие названия, как Тосно, Сабск, Волосо- 
во, Луга, Корпикули... Довелось дру- 
гим — их отцам, сыновьям и братьям, 
сражавшимся в воздухе над этимм мес- 
тами, покоящимся безвестно многие 
годы в этой земле, 

Более 35 лет между полученными со- 








общениями из частей «..с боевого за- 
дания не вернулся» и письмами от не- 
знакомого Маркова из Гатчины: «он 
не пропал без вести, а погиб в воз- 
душном бою». 

Разные поиски ведут следопыты. Од- 
ни восстанавливают списки погибших в 
войну земляков, сослуживцев или со- 
курсников, другие ищут неизвестных 
героев, третьи выясняют имена и судь- 
бы пропавших без вести. Михаил Алек- 
сеевич Марков ищет места воздушных 
боев и места падения самолетов. Ищет 
и находит. 

Не один, безусловно. Многие ему 
помогают. И прежде всего жители тех 
мест, где откапывается, поднимается из 
грунта или трясины очередной самолет. 
Помогали председатели совхозов, сель- 
ских советов, рабочие предприятий 
Гатчины А. В. Одинцов, А. И. Иванов, 
лесничий В, Быков, житель деревни Ла- 
пец И. Демура, жители поселка Шап- 
ки В. Порецкая и Е. Пименов, председа- 
тель Совета ветеранов 276-й бомбарди- 
ровочной дивизии генерал-майор авиа- 
ции запаса М. Н. Колокольцев, следо- 
пыты ленинградской школы № 538, 
сотрудники газеты «Гатчинская правда». 


Результат их труда — 42 разысканных 
и извлеченных из земли самолета, ос- 
танки 20 летчиков. Фамилии большинст- 
ва из них удалось установить, найти род- 
ных и сообщить им о случившемся. 

О гибели экипажа Белугина следопыт 
Марков узнал из рассказа Д. И. Пан- 


’кратова, жителя Гатчины. Не одни сутки 


колесил потом на своем мотоцикле по 
деревням, расспрашивая сторожилов. 
Мысленно восстанавливал картину слу- 
чившегося. Найдя место падения са- 
молета, пустил в ход самодельный ми- 
ноискатель. Три дня длились раскопки. 
Ордена и документы, найденные при 
погибших, подтвердили их‘ личности: 
Белугин, Гончар, Алтухов. 


Потом пошли запросы в архивы, воен- 
коматы, обращения в газеты, Пошли 
письма к родным: «...он не пропал без 
вести». И вот спустя 35 лет приехали 
жена и сын Белугина, брат и сестра Гон- 
чара, сестра Алтухова. Приехалым, что- 
бы отдать последний поклон, убедиться, 
что «‚.он не пропал без вести», что он 
погиб как герой. | 

По своему возрасту Михаил Алексее- 
вич не мог быть солдатом Отечествен- 
ной. Когда местность, где он проживал 
с родными, была захвачена гитлеров- 
цами, ему было 12 лет. Пережив ужа- 
сы оккупации, он за два с половиной 
года стал взрослым. 

— Все мои родные погибли от рук 
фашистов, — рассказывает Михаил 
Алексеевич, — сам едва не умер от го- 
лода. Несмотря на пережитое, оста- 
лось в памяти увиденное: схватки с 
врагом наших летчиков. Помню, как 
над нашим селом И-16 вел бой с тремя 
«мессерами». Никогда не забуду, как 
летчик свалил две вражеские машины и 
как загорелся сам, упал и взорвался. 
Я переживал и гибель летчика, и то, что 
не смогу потом рассказать о его под- 
виге: я не знал его имени. И потом я 
видел бои безымянных героев... 

Далекие события, впечатления, будто 
зерна, запавшие в памяти, пробились 
сквозь толщу лет и дали ростки благо- 
родного поиска. «Никто не забыт...х 














Найдя экипаж Белугина, Марков про- 
должил начатое дело. О гибели бом- 
бардировщика СБ ему рассказал жи- 
тель деревни Язвище В. И. Чугунов, сам 
узнавший об этом из рассказа отца, 
свидетеля случившегося. Место падения, 
на этот раз, оказалось болотом. При 
обследовании ближайших подступов к 
нему на поверхности были обнаружены 
останки одного из летчиков, при нем 
был только перочинный нож, Трясина 
не позволила продолжить поиск. Только 
два года спустя, когда болото подсохло, 
Михаилу Алексеевичу и его добро- 
вольным помощникам Саше Ефимову и 
Саше Одинцову удалось обнаружить 
бомбардировщик. В обгоревшей поле- 
вой сумке — штурманские расчеты, хо- 
рошо сохранившаяся карта, бортовой 
журнал и другие документы. 


^^ Ф 


«Пропали без вести...» 36 лет стояли 
эти слова против фамилии летчика Лин- 
чевского и штурмана Старовойтова в 
архивных документах Министерства обо- 
роны СССР, тревожили память родных, 
однополчан. Теперь тайна раскрыта. Не 
последняя. 

Недавно в отделе «Отзовитесь!» ле- 
нинградской газеты «Смена» было 
опубликовано письмо М. А. Маркова: 
«6 июля 1941 года не вернулся с боево- 
го задания самолет 311-го разведыва- 
тельного авиационного полка, ведомый 
летчиком капитаном Панфиловым Кон- 


стантином Ивановичем. Это случилось 
после воздушного боя, когда в нерав- 
ной схватке над деревней Бизюлино 


Островского района` самолет Панфило- 
ва был сбит, Пилот и штурман старший 
лейтенант Тютюник погибли, а стрелка- 
радиста Анатолия Кузнецова спасла 
местная жительница Мария Орлова. 
Мне удалось разыскать место захоро- 
нения летчиков и поставить памятный 
знак. Удалось путем запросов отыс- 
кать племянницу летчика Панфилова, 
жительницу Калужской области М. В. 
Костылеву, она в свою очередь сооб- 
щила, что в Ленинграде проживает 
дочь Панфилова. Хотелось бы ей пове- 
дать о героической судьбе ее отца». 

А‘-вскоре мы получили отклик: «Из 
публикации «Отзовитесь! я узнала о 
судьбе своего отца капитана К. И. Пан- 
филова, весть о нем мы с мамой ждали 
более 35 лет. Выражаю глубокую при- 
знательность следопыту из Гатчины Ми- 
хаилу Алексеевичу Маркову. Т. К. Пан- 
филова-Артемьева». 

Во многих далеких от Гатчины домах 
хранятся письма присланные Михаи- 
лом Алексеевичем, об установленных 
им судьбах пропавших без вести лет- 
чиков. В нескольких музеях боевой сла- 
вы школ и воинских частей находятся 
найденные им бесценные реликвии 
огненных лет. Поиск продолжается, и не 
раз еще услышит следопыт Марков об- 
ращенные к нему добрые слова, ‘не 
раз он пошлет людям долгожданное 
сообщение: «..он не пропал вез вести». 


Г. БРАИЛОВСКИЙ, 
подполковник запаса 


Ленинград 





Владимир ХИТРУЕ 


ЛЕТАЛИ ВЫ КОГДА-НИБУДЬ 
ВО СНЕ? 


Летали вы когда-нибудь во сне& 

Как птица? Нет? Без крыльев? 
Невесомо? 

Такие сны приходят по вегсне, 

И что-то в них мучительно знакомо! 


НОВАЯ КНИГА 
0 КОСМОНАВ- 
ТИКЕ 
БУДУЩЕГО 


Один из авторов — 
спортсмен-авиамоделист 
ДОСААФ 

В. П. БУРДАКОВ, 
доктор технических наук 


Вышла из печатн книга «Ранеты бу- 
дущего» (Атомиздат ‚ 1980), авторы нко- 
торой В. П. Бурданов и Ю. И. Данилов 
сумели доходчиво рассназать читате- 
лю об основных физических пробле- 
мах и технических трудностях, возны- 
кающих перед учеными ны инженера- 
ми пры определеним облина новых ра- 
нет. 

Несомненное достоинство книги — 
логичесная увязка материалов об об- 
лике ракет, казалось бы, очень дале- 
кого будущего с уже известными чы- 
тателям успехами отечественной и 
мировой носмонавтины. В нниге пона- 
зана роль многих выдающихся совет- 
ских ученых, внесших заметный вклад 
в развитие летательных аппаратов, 





И тишина, ц сказочный простор, 
И чувство неземного наслажденья, 
И этот светлый песенный восторг, 
И волшебство свободного паргнья! 


Ну. кто из нас 
с далеких детских лет 
Такими снами очарован не был? 
Ето не мгчтал взлететь за песней 
вслед, 
Чтоб проложить дорогу к звездам, _ 
в небо! 


Мне кажется, что эти сны — 
мосты 
Из прошлого в космическое завтра. 
В них вечный зов, истоки той 
мечты, 
Которая рождает космонавтов. 


Вот, например, мало знаномое на- 
щим читателям имя — профессор Ва- 
лентин Константинович Кошкин, Этот 
известный `педагог, воспитавший не 
одно поколение советских ннженеров- 
двигателистов, плодотворно работает: в 
области теории и конструнциы многих 
типов силовых установок: поршневые 
бензиновые м дизельные, жидност- 
ные ракетные, ядерные, плазменные, 
нонные... 

Книга представляет 
интерес для массового читателя, одна- 


‚ ко, наиболее полезной она может ока- 


заться для людей, связавших свою 


_ судьбу с авиацией, носмонавтиной или 


смежными областями наукы и техни- 
ны. Еще об одном достоинстве: книга 
хорошо иллюстрирована. 


РАНЕТЫ 
БУДУЩЕГО 


7% 


о 
№ 


несомненный. 


































































676 СУТОК 
СТАНЦИИ 


ПОСАДКОЙ 26 мая 1981 года норабля 
«Союз-Т-4», пилотируемого летчиками- 
нкосмонавтамы СССР Владимиром Василь- 
евичем .Коваленком м Виктором Петро- 
вичем Савиных, завершилось выполне- 
ние космической программы небывалой 
в историм длительности. Тры года мы во- 
семь месяцев, в том числе почти два 
года в пилотируемом режиме, функцио- 
нировала орбитальная станция «Салют-б» 
до отхода от ее причала корабля «Со- 
юз-Т-4». 676 сутон отработали на ее бор- 
ту члены советских международных эни- 
пажей. Тридцать четыре раза н двум 
стыковочным узлам станции «Салют-б» 
причаливали транспортные и грузовые 
носмические кораблы. «Осуществление 
пяти длительных пилотируемых полетов 
и одиниадцати экспедиций посещения за 
время работы на орбите станции «Са- 
лют-6» является унинальным носмиче- 
сним энспериментом, в котором проде- 
монстрированы отличные энсплуатаци- 
онные начества м высоная надежность 
отечественной космичесной техники», — 
отметили в своем приветствии ученым, 
нонструнторам, инженерам, технинам, 
рабочим и носмонавтам, всем коллекти- 
вам и организациям, принимавшим уча- 
стие в подготовне и успешном осущест- 
влении длительных пилотируемых нос- 
мичеснкиых полетов на орбитальном науч- 
но-мсследовательсном номпленсе «Са- 
лют-6» — «Союз» и полетов междуна- 
родных энипажей по программе «Интер- 
космос», Центральный — Комнтет КПСС, 
Президиум Верховного Совета СССР н 
Совет Министров СССР. Это стало воз- 
можным — благодаря самоотверженному 
труду советскых людей, последовательно 
ие стеляющих под руководством 
КПСС планы освоения носмичесного про- 
странства в мирных целях, 


Полет Юрия Аленсеевича Га- 
гарина служил и служит при- 
мером для всех, нто посвятил 
свою жизнь освоению носмоса. 
К нему, первопроходцу носмо- 
са, пришли члены девятого ме- 
ждународного экипажа коман- 
ир норабля «Союз-40» Леонид 

опов (справа) и инженер-ис- 
следователь гражданын Социа- 
листичесной Республины Румы- 
ния Думитру Прунарну. 


Фото А. ПУШКАРЕВА 
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34 СТЫКОВКИ 
В КОСМОСЕ 
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Как и члены предыдущих четырех ос- 
новных экспедиций, номмунисты Владн- 
мир Коваленон ни Виктор Савиных ус- 
пешно выполнили многогранную про- 
грамму научных, технических м медино- 
биологычесних исследований нм энспери- 
ментов. За два с половиной месяца 
напряженного труда на борту компленса 
«Салют-б» — «Союз» они провелы на 
станции необходимые ремонтно-профыи- 
лактическние работы, десятки технологи- 
ческих операций, отсняли километры 
фото- н нинопленки. Они, нак гостепрын- 
имные хозяева орбитального дома, при- 
няли два международных энинпажа, за- 
вершавших работу по программе «Ин- 
терносмос», и помогли ым осуществить 
все запланированные исследования и 
эксперименты. 

Харантерной чертой работы членов 
всех длительных энспедиций, нак н меж- 
дународных экнпажей, является преем- 
ственность. Каждая программа, помымо 
нового, предусматривала проверну, про- 
должениые и развитие того, что достиыг- 
нуто в проведенных ранее научных, тех- 
ническых ны медико-биологических иссле- 
дованиях ‚нм энспериментах. 

Пятая основная энспедиция начала 
свою работу на станции «Салют-6», ког- 
да шел е 42 месяц ее полета по оно- 
лоземной орбите. «Фотоны» — танов 
был позывной Коваленна м Савиных, — 
продолжая сделанное их товарищамы, 
ранее работавшими на станции, не жа- 
лели сил на техническое обслуживание 
«орбитального» дома, ремонт и даже за- 
мену отдельных блонов м систем стан- 
цим. В частности, они замениылы блок в 
системе регенерацины воды мз атмосфер- 
ной влагы, блон переключения номпрес- 
соров в сыстеме охлаждения прнемников 
ирлучения субмиллыметрового телескопа 
БСТ-1М, блон автоматики в системе тер- 
морегулирования станций, отремонтыныро- 
валы сыстему автоматичесной орыента- 
ции мы стабилизация «Каснад», очистили 
вентиляторы, выравнивающие темпера- 
туру воздуха по объему станции. Во 
многом благодаря уснлиям «Фотонов» 
станция действует на орбыте и сейчас. 

Ремонтно-восстановительные работы 
«Фотоны» умело сочеталы с выполнени- 
ем всех исследований м энспериментов, 
предусмотренных программой. Оны про- 
должили очень интересующие мединов 
исследования сердечно-сосудистой систе- 
мы н ентивности применения для 
сохранения здоровья м его контроля 
таннх техническых средств, как вакуум- 
ный ностюм «Чибис», аппаратура «Поли- 
ном», «Реограф», «Бета». осмонавты 
ухаживали за горохом, луком, орхидея- 
ми, регистрировали ых рост и развитые. 

спецмыальной установке («Магнитогра- 
вистат») нзучалн влияние на развитие 
высших растений искусственно созда- 
‚ваемого неоднородного магнитыого поля. 

Продолжая технологичесние экспери- 
менты, В. Коваленок м В. Савиных на 
установнах «Сплав» и «Кристалл» выра- 
щивалны нристаллы полупроводниновых 
матерналов и металлических соединения, 
оптические матерналы, на установне 
«Лотос» добивалысь полученыя из пено- 
полнуретана элементов нонструнций, а 
на приборе «Испаритель» отрабатывали 
методы нанесения металлических по- 
крытый испаренмем ин последующей нкон- 
денсацией в условиях вануума м неве- 
сомосты. 

В интересах различных отраслей на- 
родного хозяйства «Фотоны» изучали 
природные ресурсы. Оны сфотографыро- 
вали отдельные районы Кавказа, Север- 
ного Каспия, Южного Урала, Аральсного 
моря, республин Средней Азыи, юга Си- 
быирн. Вместе с В. Джанибековым и 
Ж. Гуррагчей *, неделю работавшимы на 
борту «Салюта», фотографировалы тер- 
рыторию — Монголыиы. дновременно со 
сбором информации о минерально-сырь- 
евых ресурсах Земли продолжали изу- 
чение Мирового океана в интересах ры- 
банов ни мореплавателей. 

14 мая 1981 года с космодрома Байно- 
нур стартовал последний норабль серий 
«Союз» с порядновым номером 40. Крес- 





* О работе этого международного экипа- 
жа было рассказано в № 5 нашего жур- 
нала. 
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ло носмонавта-нсследователя в «Сою- 
зе-40» занял представитель социалисти- 
ческой Румыныи — двадцативосьмилет- 
ний старший лейтенант-инженер Румын- 
ской народной армыи Думитру руна- 
рну. Командиром девятого международ- 
ного экипажа стал участнык самой дли- 
тельной 185-суточной энспедиции на 
«Салюте-6» Леонид Попов. Через сутки 
с небольшим «Союз-40» пристыновался 
к кормовому причалу «Салюта-6». На 
борту орбитальной станции в десятый 
раз стало четверо космонавтов. 

Семь суток продолжалась на орбите 
работа международного энипажа в со0- 
ставе трех советсних м одного румын- 
сного носмонавтов. Около двух десятнов 
исследований м энсперыментов в обла- 
сти медицины, биологии, астрофизини, 
технологим, подготовленных —ученымн 
Румыним и Советсного Союза, предстоя- 
ло выполнить последнему по программе 
«Интеркосмос» международному экипа- 
жу. И он, с помощью основной энспеди- 
ции, отлично справылся с заданием: ис- 
следовал влияние факторов носмычесного 
полета на психынку носмонавтов (экспе- 
римент «Информация»), наличие тяже- 
лых ядер Нносмического излучения в 
жилых отсенах орбитальной  станцыин 
(эксперимент «Бнодоза»), сердечную дея- 
тельность членов энипажа (энксперимен- 
ты «Баллисто», «Миокард»), приспособ- 
ляемость живого организма н влиянию 
условий носмичесного полета (экспери- 
мент «Иммунитет» м ряд другых). 

За четыре дня до посадки основного 
энипажа «Салюта-6» советсно-румынская 
энспедиция завершила свою работу. 

Этим закончились полеты носмонавтов 
стран соцналистического содружества в 
рамнах программы «Интерносмос». В пе- 
рнод с марта 1978 года по май 1981 года 
на советских кораблях «Союз» и орби- 
тальной станции «Салют-6» вместе с со- 
ветскими космонавтами совершили по- 
леты представителы Чехословаким (В. Ре- 
мен), Польши (М. Гермашевский), ГДР 
(3. Йен), Болгарии (Г. Иванов), Венгрии 
{Б. ее Вьетнама (Фам Туан), пы 
(Арнальдо Т. Мендес), Монголин . ГУР- 
рагча), Румынии (Д. Прунариу). 

Верный ’интернациональному долгу, 
Советсний Союз предоставыл братсним 
странам все необходимое для выполне- 
ния научных нсследований в носмосе. В 
свою очередь научные — организации 
стран — участниц программы «Интер- 
космос» разработали и дали междуна- 
родным экипажам все новое, самое луч- 
шее, чего достыгла каждая страна — 
участница полета в области средств изу- 
чения космоса, Землы и онолоземного 
пространства. Благодаря этому прибор- 
ное обеспечение ымсследованый на «Са- 
люте-6» непрерывно совершенствовалось, 
расширялась номенклатура эксперимен- 
тов, повышалась точность и результатыв- 
ность работ в космосе. 

Каждая страна — участница програм- 
мы «Интеркосмос» вносила что-то свое 
в общую стратегню н тактнку овладения 
космосом для блага человечества. Ряд 
интересных разработон предложен, на- 
пример, ученымы братскых стран в обла- 
сти изучения влияния фанторов косми- 
чесного полета на человечесный орга- 
низм. Прыборы, методика таких ысследо- 
ваний помогают найты решение множе- 
ства больших и малых вопросов, затра- 
гивающих все более тонние аспекты 
взанмоотношений живого с невесомо- 
стью, найты ответы на вопросы о том, 
нан в невесомости изменяется снабже- 
ние тканей человека кислородом, вы- 
званное перераспределением потока кро- 
ви в организме, нан меняется субъектив- 
ное восприыятые носмонавтом окружаю- 
щих условий, в какой мере влияет неве- 
сомость на слух, обоняные, зрение, вкус 
космонавта, что нужно для того, чтобы 
гарантировать хорошее настроение и 
самочувствие энипажа, его высокую 
работоспособность, а следовательно, и 
успех выполнения запланированного на 
полет объема работ. 

Во всех международных полетах нос- 
монавтам предлагалось подробно отве- 
тить на вопросы спецыального медино- 
психологического опроснына, разрабо- 
танного специалистами СССР, ЧССР и 
ПНР, касающиеся питания, водоснабже- 
ния, сна, зрения, слуха, двигательных 
функций, языковых и профессиональ- 





ных навзынов, внешности, эстетических 
потребностей ы пр. Такой`опрос большо- 
го количества людей, участвовавших в 
полетах по программе «Интерносмос», 
дал обширную и объективную информа- 
цию о поведении человека в новых для 
него условиях. 

Для медицинских исследованый в стра- 
нах — членах «Интеркосмоса» было соз- 
дано оригинальное приборное оборудо- 
вание. Тан, для энсперимента «Кислород» 
в ЧССР был разработан уникальный 
портативный прибор «Оксиметр», позво- 
ляющий выяснить, как перераспреде- 
ляется содержание нислорода в тнанях 
человена в космическом полете. Разра- 
ботанный в Польше электрогустометр 
позволяет с определенной степенью до- 
стоверности судить об измененим внусо- 
вых ощущений носмонавта, в частности, 
после действия перегрузон. В экспери- 
менте «Рецептор», предложенном учены- 
ми Болгарин, влиянне факторов носми- 
ческого полета на внусовую чувствитель- 
ность носмонавта определяется с помо- 
щью ноличественной м качественной 
оценнкн основных видов ощущения слад- 
ного, соленого, кислого мы горького при 
использованыи в качестве раздражителя 
таблеток. 

Для дальнейшего совершенствования 
методов медицинского контроля за со- 
стоянием здоровья космонавтов в полете 
специалисты д - предложыли провести 
эксперимент «Речь». Во время полета 
космонавта ГДР 3. Йена можно было 
слышать с орбиты произносимое им по- 
нНемецкы число 226. По тембру голоса и 
громносты специалисты судили об эмо- 
циональном состоянии носмонавта, 

Объентамы медицинского наблюдения 
н инструментального нсследования стала 
реакция носмонавта на шумовые раз- 
дражители и восприятие времени на ор- 
быте (энсперыменты «Аудио» и «Вре-. 
мя» — ГДР); внимательность космонав- 
та, его оперативная и долговременная 
память, мышление, помехоустойчивость 
(эксперымент «Оператор» — НРБ); умст- 
венная способность носмонавта (энспе- 
римент «Работоспособность» — ВНР); 
поведение зрительного анализатора (энс- 
перимент «Зреные» — Куба); комфорт- 
ная для тела носмонавта а 
(энсперимент «Теплообмен» — ЧССР); 
внешнее дыханые — минутный объем и 
жизненная емкость легких, резервный 
объем вдоха, частота дыхания (прибор 
«Пневмотест» — ГДР); бныоэлектрическая 
активность головного мозга, двигатель- 
ные функции космонавта (энсперименты 
«Кортекс», «Супорт» и «Коордынация» — 
Куба); психическая деятельность чело- 
вена в энстремальных условыях (энспе- 
римент «Информация» —- СРР); бнологи- 
ческие суточные ритмы (эксперимент 
«Бноритм» — МНР) ит. д. 

Особенно большое место в исследова- 
ниях состояния носмонавта уделялось 
сердечно-сосудистой системе. Оценива- 
лись ее реакция на дозированную на- 
грузну (эксперимент «Кардиолндер» — 
ПНР), на воздействие отрицательного и 
избыточного давлений на нижнюю часть 
тела (вакуумный костюм «Чибис» м ман- 
жеты — СССР); сердечная фуннция в 
азные моменты носмического полета 
энсперименты «Баллисто» и «Мио- 
кард» — СРР); мозговое, центральное н 
периферическое ровоосриминне (экспе- 
римент «Рео» — СРР). 

Из сказанного видно, что ученые-ме-. 
дикы стран социалистичесного содруже- 
ства организовали дружное и широное 
наступленые на невесомость, стремясь 
охватить исследованияммы  прантически 
всю гамму вопросов воздействия глав- 
ного фактора космического полета — 
невесомостны — на человечесний орга- 
низм и обеспечения здоровья человека 
а ительном космическом полете. 

есомым внладом в нзученые физики 
онолоземного пространства стала серия 
экспериментов по зондированию земной 
атмосферы, подготовленная специалиста- 
ми социалистических стран м реализо- 
ванная на борту «Салюта-6б». Сотруднины 
Астрономического института Чехослова- 
нии, например, разработали программу 
визуальных наблюдений тан называемо- 
го высотного абсорбирующего слоя. Ис- 
следованиям  поляризацин — солнечного 
света в земной атмосфере посвятили 
один из экспериментов ученые ГДР. Ра- 
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бота имеет большое значение для атмо- 
сферной оптики, метеорологии и дистан- 
ционного зондирования Земли. 

Целую серию атмосферных нсследова- 
нии предложили м технически обеспечи- 
ли болгарские ученые — эксперименты 
«Свеченые», «Энватор», «Эмиссия», «Оре- 
ол» и «Горизонт», «Атмосфера», «Иллю- 
минатор». Их выполненые основными 
зкипажами станцни и энспедициями 
посещения дало многое для научных уч- 
реждений, занимающихся этими пробле- 
мамы. 

Все страны — участницы программы 
«Интеркосмос» с большим интересом 
разрабатывали и предлагали осущест- 
вить на борту «Салюта-6» различные тех- 
нологичесние исследования м энспери- 
менты. На станции эннпажами были 
опробованы энсперимент «Сахар» (Куба), 
выполняемый на установке «Кристалли- 
затор» и позволяющий уточнить пред- 
ставления ученых о механизме процес- 
сов выращивания монокристаллов в не- 
весомости. Румынские технологы, сов- 
местно с советсними специалистамын, 
предложили способ получения кристал- 
лов с заранее заданной формой (энкспе- 
римент «Капилляр»). В случае положи- 
тельных результатов новая технология 
позволит изготавливать элементы сол- 
нечных батарей более дешевым спосо- 

м. 

Но самыми популярными у всех нос- 
монавтов социалистических стран были 
наблюдения за земной поверхностью н 
акваторией Мирового океана, выполняе- 
мые по заданиям различных отраслей 
народного хозяйства каждой страны. 
Сотрудники Госцентра «Природа», сов- 
местно с представителями стран социа- 
листичесного содружества разработали 
номпленсную программу изучения Земли 
< борта «Салюта-6». В совместных поле- 
тах выполнялнсь визуально-инструмен- 
тальные наблюдения н фотографирова- 
ние земных объентов с помощью пере- 
носных и стационарных намер. Важным 
инструментом для распознавания явле- 
ний на Земле стал созданный болгарсни- 
ми специалистами многозональный спен- 
трометр «Спентр-15», 

Неснкольно тысяч снимков поверхностн 
Земли н Мирового онеана, многочислен- 
ные рисунни, сделанные с борта «Салю- 
та-6», записн в бортовых журналах, нас- 
сеты со спентрограммамы дали ученым 
соцналистических стран богатейшую ин- 

рмацию о геологическом строении 

емли, о состоянин пастбищ, сельснохо- 

зайственных и лесных угодий, о харан- 
тере морских течений и погодооб азую- 
щих процессах, о побочных их 
индустриализации. Ее анализ позволит 
успешно развивать новые направления 
наун о Земле, будет способствовать бо- 
лее рациональному планированыю хозяй- 
ственной деятельности человека. . 

Каждый полет космонавтов социали- 
стических стран на советских кораблях 
«Союз» и орбитальной станции «Са- 
лют-6» был этапом в развитии програм. 
мы «Интерносмос». Объединенные уси- 
лия космонавтов и ученых братских 
стран в освоении носмоса способствова- 
ли не тольно расширению наших знаний 
о Земле и онружающем ее пространстве, 
но и общему укрепленню научного, про- 
мышленного и экономичесного потен- 
циалов всего социалистичесного содру- 


жества, укреплению дружбы народов 
стран социализма. «...ногда речь идет 
о сотрудничестве социалистических 


стран, — говорил на встрече с руководи- 
телями А” ар наук социалистичеснях 
стран Л. И. Брежнев, — то происходит 
не просто сложение, а умножение сил». 

Полет орбитальной научной станции 
«Салют-6» является важным этапом на 
пути создания постоянно действующих 
пилотируемых научно-исследовательских 
комплексов и войдет в историю носмо- 
навтнни кан выдающееся достижение 
отечественной носмической технини, от- 
нрывающее новые перспентивы в целе- 
направленном освоеним носмоса во имя 
мира, прогресса, на благо всех людей 
Земли. Сотни научно-исследовательских 
ия производственных органнзацийя уже 
используют данные, полученные с борта 
станции, для решения текущих и перс- 
пективных задач. Работа же членов энки- 
пажей основных энспедиций и энспеди- 
ций посещения — пример знания дела, 
верности долгу, самоотверженности н 
мужества, которому должна . подражать 


вся молодежь стран социалнстичесного 
содружества. 
Н. НОВИКОВ, 
научный обозреватель 
«Крыльев Родины» 
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КТО ПРАВ? 


Опубликованные в «Крыльях Родиных 
№ 10 за 1980 год письмо авмамеханика 
Запорожского аэроклуба Л. Бутенко 
и ответ доцента Московского 
авиационного института В. Махрова 
на вопросы, по которым завязался спор 
среди технического состава аэроклуба, 
вызвали широкий отклик читателей 
журнала. В своих письмах они 
поддерживают либо одну, либо другую 
спорящие стороны, уточняют или 
отвергают доводы и расчеты автора 
статьи «Кто прав}». 

Сегодня мы публикуем некоторые 
из многих откликов, поступивших 
в редакцию. 


и 


Письмо авиатехника Л. Бутеико и ста- 


лья «Кто прав?» В. Махрова у меня, как 


и у других читателей, вызвали желание 
высказать свое мнение по вопросам, 
о которых спорили работники Запорож- 
ского аэроклуба. 

В своем ответе на первый вопрос: 
сократится ли длина пробега (Г) само- 
лета, если он совершит посадку на дви- 
жущуюся навстречу  транспортерную 
ленту, тов. Махров отвечает утверди- 
тельно. Но это не соответствует истине. 
Правильно выполнив анализ формулы 
длины пробсга, автор ответа забывает 
о том; что Уно  — есть скорость само- 
лета относительно воздушной массы или 
относительно неподвижной части аэро- 
дрома при безветрии. Эта скорость яв- 
ляется величиной строго определенной 
для каждого типа самолета и зависит 
ог его весовых, геометрических н аэро- 
динамических характеристик, а также 
от плотности воздуха. Это видно из фор- 
мулы: 


/ 


Упос чи у 20 . 
С упо 9$ 





где @ — посадочный — вес. самолета, 
СУпое = коэффициент подъемной силы 
самолета, $ — площадь крыла самоле- 


таа р— массовая «плотность воздуха. 

Следовательно, движение транспор- 
терной ленты с любой’ скоростью не 
влияет на посадочную скорость самоле- 
та и лишь как-то может сказаться на 
длине его пробега. 

Как же, эта длина в’ действительности 
изменится по сравнению с посадкой на 
обычную ВПП? Закономерен ли вывод, 
сделанный автором статьи из использо- 
ванной им формулы длины пробега: 








ЗУ? 
пр т | пос 
25 | 211 0+ 
т 
В этой формуле Уже и Кие = явля- 


ются величинами строго определенными 
для соответствующего типа самолета и 
от внешних условий, кроме состояния 
атмосферы, не зависят. Следовательно, 
на длину пробега будет влиять только 


величина {пр (приведенный коэффициент 


трения колес о ВПП). 
При посадке на ленту Гпр за счет 


большего расхода кинетической энергии 
самолета на раскрутку колес в момент 
касания движущейся навстречу ленты и 
на нх вращение при пробеге, вероятно, 
увеличится, как и силы трения качения 
колес. Однако обе эти силы настолько 
в общем незначительны, что делать вы- 
вод о значительном сокращении длины 
пробега, тем более о возможности мгно- 
вениой остановки самолета при каком-то 
регулировании скорости движения лен- 
ты, даже в теоретическом плане, неза- 
кономерно. : 


В ответе на второй вопрос: «взлетит 
ли самолет с транспортерной ленты, 
если она движется навстречу ему, а ско- 
рость ее движения нарастает пропорцио- 
нально нарастанию тяги двигателя?» 
автор напоминает, что подъемная сила 
самолега образуется за счет обтекания 
крыла самолета воздушным потоком. И 
тут же делает вывод, что этому потоку 
неоткуда взяться, так как тяга двига- 
теля будет лишь уравновешивать снос 
самолета с точки транспортера, на ко- 
торой он установлен. 

При глубоком изучении данного во- 
проса мы пришли к другому выводу. 
Ведь сила тягн, движущая самолет впе- 
ред, создается не за счет сцепления 
колес с земной поверхностью, как у ав- 
гомобиля (в данном случае вывод авто- 
ра был бы правильным), а за счет реак- 
тивной силы массы воздуха, которая 
отбрасывается назад силовыми установ- 
ками самолета. (В рассматриваемом 
случае воздушная среда на аэродроме 
считается неподвижной, и ее состояние 
от скорости движения транспортерной 
ленты, естественно, не зависит). 

При взлете тяга двигателей расходу- 
стся на создание ускорения разбега, 
средняя величина которого выражается 
формулой: 


С 

В данной формуле: @тп — угол на- 
клона ВПП, который мы в учет не бе- 
рем: & — ускорение свободного падения, 

р — коэффициент, учитывающий из- 
менение силы тяги двигателей с ростом 
скорости на разбеге. (Для современных 
двигателей Кр == 0,95 -= 1,05 и в нашем 
случае его можно принять за Кр = 1.0), 
Рег — статическая тяга двигателей, 
С — взлетный вес самолета, { — прн- 


веденный коэффициент сопротивлення. 
Для современных самолетов он принят 


Р 
0,06 — 0,1. Величина и 


КрР 
ро 5 —3 В ыы } 


выражает тя- 


говооруженность самолета и составляет 
для современных самолетов 0,5 - 09. 

Величина { характеризует, какая часть 
тяговооруженности самолета расходует- 
ся на преодоление сил сопротивления на 
взлете. Ее можно определить выраже- 
нием: 


` в Осер + Етр ср 
а 

где (/ер — средняя величина аэродина- 

мического сопротивления. 





— 


В начале разбега © равна нулю. За- 


‚тем, по ‚мере нарастания скорости, она 


увеличивается по квадратичному закону 
и в момент отрыва определяется по из- 
вестной формуле: 


\/2 
Овзл =>. Сх взл > 5. 


Ртрер -- средняя величина силы 


трения качения колес о ВПП. В начале 
разбега’ Етр имеет максимальное значе 


ние. В процессе разбега, по мере роста 
подъемной силы крыла, следовательно и 
одновременного уменьшения силы реак- 
ции земли, величина Етр уменьшается, и 


в момент отрыва она равняется нулю. 

Анализ. формулы среднего ускорения 
разбега показываёт, что при взлете с 
транспортерной ленты на величину ] ср 


будет влиять только прирост силы Р-р. 
Тяговооруженность современных само- 
летов значительно больше величины ]. 
Поэтому при любой скорости встречного 
движения ленты у самолета будет запас 
тяги для создания ускорения разбега 
и достижения воздушной скорости, необ- 
ходимой для взлета. 

И самолет взлетит, хотя длина раз- 
бега при взлете с ленты, видимо, увели- 


чится. 
В. ПАЛКИН, 
военный штурман 
Е 1-го класса 
Ся 
ВОПРОСЫ, по которым разгорелся 


спор на заиятиях технического состава 
Запорожского аэроклуба, не раз обсуж- 
дались и в нашем Актюбинском высшем 
летном училище гражданской авиации. 
Опубликованная в «Крыльях Родины» 
(№ 10 за 1980 год) статья «Кто прав», 
написанная доцентом МАИ, кандидатом 
технических наук В. Махровым, что на- 
зывается, подлила масла в огонь. Споры 
возобновились. Если с ответом В. Мах- 
рова на первый вопрос у нас согласн- 
лись почти все, то ответ на второй во- 
прос техников аэроклуба большинство 
курсантов, в том числе наша группа, 
считает неудовлетворительным. 

Прежде всего, автор не дал убеди- 
тельных доказательств своего утвержде- 
ния, что самолет не взлетит с транспор- 
терной ленты, если она движется на- 
встречу самолету, а скорость ее движе- 
ния будет нарастать пропорционально 
нарастанию тяги двигателей. Утверж- 
дение, что самолет останется на мссте, 
так как тяга двигателя будет лишь 
уравновешивать его снос с точки транс- 
портера,: на которой он установлен, мы 
считаем неправильным. Тов. Махров, 
видимо, упустил, что двигатель самоле- 
та создает тягу, которая необходима для 
преодоления лобового сопротивления и 
движения самолета относительно возду- 
ха, а не относительно, ленты транспор- 
тера. Следовательно, при движении 
транспортерной ленты навстречу взлета- 
ющему самолету, ее действие на него 
будет выражаться только в увеличении 
силы трения качения в подшипниках 
колес. 

Используя основные законы аэроди- 
намики, физики, механики, мы сообща 
проанализировали несколько возможных 
случаев (вплоть до практически неверо- 
ятного, при котором коэффициент К поч- 
ти равен единице) решения задачи, со- 
ответствующей вопросу, поставленному 
механиком Запорожского 


аэроклуба.. 


зоо осовосоовоооо Возвращаясь к напечатанному 


Вывод у нас был однозначен: в реаль- 
ных условиях при даче ручки управле- 
ния двигателя, самолет в любом случае. 
начнет разбег, так как он движется по 
третьему закону Ньютона — с какой 
силой будет действовать газ, вырываю- 
щийся из сопла двигателя, с такой же 
силой сама оболочка самолета будет 
двигаться вперед относительно воздуха. 
При этом длина разбега увеличится на 
величину, необходимую для преодоления 
дополнительных сил трения в подшипни- 
ках, так как скорость вращения колес 
будет равна сумме: скорости движения 
самолета в неподвижной системе коор- 
динат (т. е. массы воздуха) и скорости 
подвижной системы координат (т. е. точ- 
ки на ленте транспортера). При дости- 
жении присущей данному типу самолета 
скорости отрыва он в конце концов 
взлетит. 


Курсанты 
А. КИРОКАСЯНЦ, В. КОДИНЦЕВ, 


Р. СИМОНЯН, А. ТРОФИМОВ, . 


Г. ФЕДИН, Б. ШТЕПА и др. 


Актюбинск. 


^^ 


ОТВЕЧАЯ НА ВОПРОСЫ, заданные 
авиамехаником Запорожского аэроклу- 
ба, автор статьи «Кто прав?» на мой 
взгляд, неправильно применил известное 
правило механики о сложении относи- 
тельных скоростей. Это и привело его 
к ошибочному выводу, что при посадке 
на движущуюся навстречу транспортер- 
ную ленту пробег самолета существенно 
сократится. Фактически же длина про- 
бега будет такой же, как и при посадке 
на обычную ВПП, ибо основные силы, 
влияющие на длину пробега — сила со- 
противления воздуха и сила трения шин 
в обоих случаях остаются неизменными. 
Сила воздушного сопротивления являет- 
ся аэродинамической характеристикой 
самолета и не зависит от того, движется 
или нет транспортерная лента. Не завн- 
сят от ее скорости и коэффициент тре- 
ния шин и сила, создаваемая тормозами. 

Из сказанного напрашивается вывод: 
использование транспортерной ленты ни 
практически, ни теоретически изменить 
длину пробега самолета, а тем более 


‘остановить его мгновенно не может. Из- 


менится только длина пробега самолета 
по самой транспортерной ленте. При 
этом посадка на встречно движущуюся 
ленту, на мой взгляд, лишь увеличит 
длину пробега самолета, а посадка на 
попутно движущуюся ленту — умень- 
шит. 

Неверно, по-моему, и утверждение ав- 
тора статьи «Кто прав», что самолет не 
взлетит с движущейся (безразлично как) 
транспортерной левты. Ее движение не 
создает сил, действующих на самолет 


‚при взлете, а поэтому он будет прохо- 


дить так же, как и с неподвижной, обыч- 
ной бетонной или грунтовой взлетно-по- 
садочной полосы. 


В. КОРНИЕНКО, 
младший научный сотрудник, 
председатель дельтаклуба «ЭОЛ» 
физико-технического института 

Харьков 


ЛЕТНЫЙ СОСТАВ нашего подразде- 
ления с интересом встретил опубликован- 
ное в журнале № 10 за 1980 год письмо 
авиамеханика Запорожского клуба А. Бу- 
тенко и внимательно разобрал ответы, 
которые дал на них доцент МАИ канди- 
дат технических наук В. Махров. По по- 
ручению товарищей, принимавших уча- 
стие в анализе ответов, сообщаю наше 
мнение по существу статьи тов. В. Мах- 
рова. 

Прежде всего, на наш взгляд, автор 
при ответе на первый вопрос нсправиль- 
но использовал и рассмотрел формулу 


Упос= Ус—Ул и отсюда Е. пр= К(Ус— Ул)". 


Ведь \Упос — это скорость самолета от- 
носительно воздушной массы у поверх- 
ности аэродрома в момент касания тран- 
спортерной ленты. Следовательно, выра- 


жение У пос== Ус-— Ул просто не имеет 


смысла. При посадке на ленту У пос са- 
молета не изменится, увеличится лишь 
скорость вращения колес, пропорционалъ- 
но скорости транспортерной ленты. При 
больших угловых скоростях уменьшает- 
ся коэффициент трения и эффективность 
торможения, а следовательно, длина про- 
бега возрастает. Длина пробега сокра- 
тится и даже будет равна ‘нулю, если на- 
встречу самолету в момент посадки будет 
двигаться не лента, а ветер со скоро- 
стью, близкой или равной посадочной 
скорости самолета. 

Вспомним посадку первых самолетов, 
которые не имели никаких тормозных 
устройств. Он останавливался в резуль- 
тате сопротивления воздуха, трения в 
подшипниках колес и действия сцепле- 
ния пневматиков колес с поверхностью 
аэродрома. Эти силы будут одинаково 
действовать и при посадке на транспор- 
терную ленту. Трение в подшипниках ко- 
лес изменится незначительно, сцепление 
пневматиков с поверхностью ленты умень- 
цится, так как угловая скорость колес 
возрастает. Таким образом, теоретичс- 
ски спор идет лишь об изменении длины 
пробега всего на несколько метров, а не 
о значительном ее сокращении... 

По нашему мнению, не убедителен от- 
вст В. Махрова и на второй вопрос. Для 
наглядности условимся, что скорость 
транспортерной ленты, движущейся на- 
встречу стартующему самолету, равна его 
взлетной скорости (Уотр). Чтобы само- 


лет не перемещался относительно земли 
вместе с лентой, к нему должна быть при- 
ложена сила тяги, равная силе трения ко- 
лес о ленту. Но ведь с такой тягой само- 
лет не взлетит и с обычной полосы, так 
как для достижения Уотр ему необходи- 


мо преодолеть еще и сопротивление воз- 
духа. А по условиям на это тяги не хва- 
тает. Но в этом случае такой аппарат не 
имеет права называться самолетом. Ре- 
ально же, нормальный самолет преодо- 
леет добавочное сопротивление движу- 
щейся транспортерной ленты и взлетит, 
практически, так же, как с обычной 
ВПП. Разница будет лишь в скорости 
вращения колес. За это говорят логика 
и наш опыт летной работы. 


Майор В. ОДУЕВ, 
военный летчик-инструктор 


ИЗ ПИСЕМ В РЕДАКЦИЮ 
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Всесоюзные 
соревнования 
радиоавиамоделистов 


СТРОИТЕЛИ МОДЕЛЕЙ радноуправ- 
ляемых планеров утверждают, что в 
состязаниях на скорость рассчиты- 
вать на термические потоки воздуха 
не следует. Успеха сможет добиться 
тот, у кого совершенная в аэродина- 
мическом отношеним модель и выра- 
ботано умение провести ее по траен- 
тории мансимальмой скорости. Это, 
пожалуй, самая рациональная или, 
иными словами, оптимальная траекто- 
рия. | 


® Ленинградские спортсмены С. Аме- 
лин и В, Шацилло — победители стар- 
та гоночных радиоупраюляемых моде- 
лей. 


® Киевлянин В. Макаров — победн- 
ль соревнований по радиопилотаж- 
ь ным моделям. | ‘ < 


— 


Фото А. ЛЕПКИНА. 





АВИАЦИОННЫЕ СТАРТЫ-81 
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Было бы неполно сказать тольно о 
розыгрыше Кубна СССР и умолчать 
о предшествовавших ему сборах радн- 
стов. Тренировочные сборы позволи- 
ли исследовать и испытать вновь по- 
строенные модели и восстановить 
спортивную форму. Старший тренер 
Л. дошин с помощью кандидата пе- 
поечаених наук мастера спорта 

‚ Чичинина ввел специальный комп- 
ленс упражненый, ноторый содейство- 
вал улучшению психологичесной 
подготовки, выработке у спортсменов 
убежденности и уверенносты в своих 
действиях. 


Заключительным этапом сборов яви- 
лись соревнования. Оны поназали 
возросшую выучну ряда участииннов. 
Взять, кн примеру, молодого спортсме- 
на С. Коробну из Перми. Радиоавиамо- 
делизмом он начал заниматься в 1980 
году, но благодаря упорным трениров- 
кам уже освоил выполнение всех фи- 
гур пилотажного номплекса и по ре- 
зультатам приблизился н группе лн- 
деров; улучшилось начество изготов- 
ления модели. Шаг вперед сделали 
пилотажники мз Московской —обла- 
сти А. Щеглов ы А. Горохов, а танже ве- 
8 ие мастера В. Макаров {Киев), 

. Ткачук (Красноводсн) и М. Мели- 
хов (Харьков). Все они ` демонстриро- 
вали новинки: на их моделях приме- 
нялись- занапотированные резонанс- 
ные трубы и ряд других усовершенст- 
вовании, помогающих увереннее вы- 
полнять пилотажный номпленс, Прав- 
да, ряд сложных фыгур, тание, к при- 
меру, как фиксированные «бочки», 
р нуждаются в серьезной шли- 

вке. 


Отрадно, что в ходе соревнований 
три кандидата в мастера м один пер- 


воразряднин — выполнили норматив 
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мастера спорта. В нх числе А. Лоб 
из Подмосновья, выступавший с м 
делью планера. Он работал с отечес 
веннои аппаратурой «Супранар» _ 
завоевал второе место. Перворазряй 
ник М. Виноградов (Волгоград) в пр 
шлом году выполнил весь пилотажны 
комплекс, танже используя «Супр 
нар». Год ушел на то, чтобы освоит 
пилотированые радноуправляемог 
планера, А на соревнованиях Вино 2: 
дов выполнил норматив м р 
спорта. 
Результативнымны былн полеты Ю 
дети планера ИН. Муковозчика (Минск 
ня превысил норматив мастера спор 
та международного нласса. льши 
ство радиопланеристов добилось 0 
лее точной посадки свомх моделей, 
стало лучше ориентироваться в пре. 
странстве. В сравнении с прошлым 
годом больше было участнинов НН 
гоночном старте. й 
Челябинскому мастеру спорта 
. Заславсному удалось превы ть 
мировой рекорд продолжительности_ 
полета в классе радиоуправляемых. 
моделем гидросамолетов — 11 часов 
02 минуты против 9 часов 58 ми ут 
(ранее мировое достижение принадле 
жало нитайсному спортсмену). Только 
наступление сумерек заставило пре 
нратить этот полет, в бане еще оста- 
валось горючего более чем на час пе 
лета. Это не первый рекорд челябин- 
ца. Ю, Заславский подготовил ту 
спортсменов, способных выступать на 
крупных турнирах. В их числе дев’ у 
тикласснин Д. Кундий. Перворазр д. 
ник, он уверенно демонстрировал ос 
военные нм два пилотажных мп 
лекса. - „ 
Настойчиво овладевает опытом ве 
дущих авиамоделистов кандидат в 
мастера спорта Г. Клементьев из По $ 
$ 
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московья, Удачно закапотированная 
резонансная труба хорошо вписалась 
в аэзродинамическые обводы конструн- 
ции. Стекло- и углепластик, использо- 
ванные для деталей юзеляжа, сны- 
эмлы его массу на 100 г, а полная 
модели составила — 3200 г. 
Крылья — цельнопенопластовые (что 
лучше наборной конструкции), с90- 
храняют аэродннамическую орму, 
обшиты бальзовымы пластинамы. Дви- 
гатель развермут на 90 градусов вле- 
во по полету, это позволило сделать 
короче выхлопной патрубок, улуч- 
шить газодинамические характерис- 
тики силовой установкы, снизить ее 
массу на 50 г. Удачно решена выхлоп- 
ная система: газы выводятся через 
фюзеляж, за крылом, вниз, не нару- 
шая симметрым обдува модели, делая 
ее полет более устоичивым. 


Модель Клементьева прошла а 
ратную трассу 200х200 м со средне 
скоростью 163 км/ч, а на мерной ба- 
зе в 200 м достигла 220 нм /ч. Сейчас 
Клементьев работает над динамиче- 
ски подобной моделью самолета Ян-55. 

Небезынтересен «паспорт» турнира. 
Из 93 участннков 37 имеют высшее 
и 14 среднетехническое образование, 
Умственным трудом занято 48 чело- 
век, 22 — рабочие, 10 — в рядах Во- 
оруженных Сил, 13 — учащиеся. По- 
ловина спортсменов — коммунисты и 
комсомольцы. 


ФФ 


Одна из проблем, м это показали 
соревнования в Планерском, — созда- 
ние надежной высококачественнои 
отечественной радмоаппаратуры. Бо- 
лее опытные авнамоделисты самосто- 
ятельно дорабатывают «Супранары», 
создают самодельные — устроиства, 
Многмые же нспытывают большие за- 
труднения в прмобретении аппарату- 
ры. До сих пор не решен вопрос, где 
можно отремонтировать «Супранар». 
Мы в состояним наладить выпуск не- 
обходимой авмамодельной радиоаппа- 
ратуры, соответствующей лучшим мни- 
ровым образцам. 

Наш радиоавнамоделизм идет по 
оптимальной траектории. Тем более 
нельзя мириться с медочетами, ТоРр- 
мозящими его развитие, До сих пор 
отсутствует современное информаци- 
онно-измерительное н контрольно-тех- 
ническое оборудование на стартах, не- 
достаточная обеспеченность авиамо- 
р необходимыми матерналами. 

равила соревнования не соответст- 
вуют международному спортнвному 
кодексу по авиамоделизму. Мало еще 
квалнфицированных суден. 


Для дальнейшего двиыження вперед 
нам необходимо, как учит ХХУ! пар- 
тийный съезд, серьезно подумать 
«..о выработке такого стиля работы, 
в котором органически сочетались бы 
инсполнительность, дисцнплинирован- 
ность со смелой нимциативой и пред- 
принмчивостью». з 


В. ТУРЬЯН 
{спец. корр. «Крыльев Родины») 


Планерское, Крымская область 


СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РЕЗУЛЬТАТЫ 


(первые шесть мест) 


Пилотажныки (25 участников). 
В. Макаров (Киев) — 2430, В. Ткачук 
(Красноводск) — 2331, М. Мелихов 
(Харьков) — 2097, В. Архиповский 
(Московская область) — 2041, Ю. Зас-_ 
лавский (Челябинск) — 1869, В. Не- 
федов (Горьковская область) — 1505. 
Планеристы (58 участников). 
И. Муковозчик (Минск) — 2616, А. Ло- 
бов (Московская область) — 2342, 
Х. Кырвель (Эстоныя) - 2224, В. Бы- 
зов (Харьков) — 2177, А. Тюнтин 
раснода — 2122, М. Виноградов 
гоградская 


С. Амелик — 
град) — 7’55". ®- 4 
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область) — 2093. Гон-\ 


щикы (5 экипажей). 'Первое место —- 
В. Шацилло (Ленин: | 
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НА ВЕРТОЛЕТАХ 
Ка-26 


В УФИМСКОМ —авмиационно-спортив- 
ном клубе оборонного Общества обу- 


чение молодежи полетам ведется на со- 
осном вертолете Ка-26. Первыми инст- 
рукторами здесь были инспектор-летчик 
ЦК ДОСААФ СССР В. Коркин, замести- 
тель председателя Башкирского област- 
ного комитета ДОСААФ по авиации 
В. Малинин и заместитель начальника 
авиаспортклуба по летном подготовке 
Р. Еникеев. Вскоре машину освоиля и 
приступили к подготовке курсантов ин- 
структоры-летчики В. Брен, Б. Бород- 
кин, В. Хлопин, Г. Поверенов. 

Особенности эксплуатации вертолета 
Ка-26 были тщательно изучены на тех- 
нической конференции. Это в сочета- 
ним с повседневной кропотливой рабо- 
той помогло выполнить главную зада- 
чу — все 25 спортсменов-летчиков ус- 
пешно закончили программу обучения. 
А вскоре ряд спортсменов-инструкторов 
выступил в зональных соревнованиях. 

Вертолетчики из Уфы — постоянные 
участники зональных встреч, республи- 
канских первенств и Всесоюзных чем- 
пионатов. Многие из них завоевали при- 
зовые места в командном и личном за- 
четах. А спортсменка В. Поставная дваж- 
ды награждалась золотыми медалями 
чемпионки СССР. 

За короткий срок авиаспортклуб под- 
готовил более сотни спортсменов, из 


них около двух десятков перворазряд- 
ников и 7 мастеров спорта. Вот они: 
Б. Бородкин, В. Брен, В. Иванов, Г. По- 
веренов, В. Поставная, А. Пушкарев, 
В. Самотой. Спортсмен В. Брен успеш- 
но выступил на 3-м чемпионате мира по 
вертолетному спорту — вошел в десят- 
ку лучших. 

Не раз спортсмены клуба участвовали 
в праздничных программах, а В. Мали- 
нмн, В, Брен проводили спасательные 
работы во время весеннего паводка. 

Сеичас у вертолетчиков горячая по- 
ра. Идут тренировочные полеты, клуб- 
ные м зональные соревнования. Скоро 
республиканские встречи и чемпионат 
страны. Поднять спорт еще на одну ст\у- 
пеньку — вот девиз каждого в год ХХУ1 
съезда КПСС — первый год одиннадца- 
том пятилетки. 


Н. СУРИКОВ 


Уфа 
Оо (52 - 124 2:7.\ 
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АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ 


ОШИБКИ, 
КАК ИХ 
ИЗБЕЖАТЬ? 





МАРШРУТНЫЙ ПОЛЕТ на реактивном 
самолете Л-29 в условиях соревнований 
по программе мастеров спорта — один 
из сложных видов летной подготовки, 
Он выполняется на малой высоте и по 
незнакомой местности. При этом лет- 
чик должен выдержать заданную высоту 
и скорость 360 км/ч, отыскать знаки на 
поворотных пунктах, выйти на конечный 
пункт маршрута в заданное время стро- 
го по направлению. Любое отклонение 
влечет за собой штрафные очки. 

В отличие от обычных маршрутных по- 
летов спортсмен не может использовать 
данные радиопеленгатора для контроля 
пути, не подскажет курс полета и опе- 
ратор радиолокатора, так как за все это 
начисляются штрафные очки. Ну, а в 
случае, если летчик потеряет ориенти- 
ровку, то ему уже не до штрафа, его 
выведут на.аэродром всеми доступными 
способами. — 

Чтобы этого не случилось, маршрутно- 
му полету должна предшествовать очень 
кропотливая подготовка. 

Склеивание карт, прокладка и расчет 
полета от исходного пункта маршрута 
(ИПМ) до 1-го, 2-го и 3-го поворотных 
пунктов маршрута (ППМ) ничем не отли- 
чается от обычной подготовки к марш- 
‘рутному полету. Намечаются контроль- 
ные ориентиры, 5- или 6-минутные от- 
резки, расстояния, время и курсы для 
каждого этапа полета. На последнем 
этапе маршрута для маневрирования 
скоростью при уточнении выхода на ко- 
нечный пункт маршрута (КПМ) намеча- 
ются 2—3 рубежа на догон и отставание. 
по времени. Поэтому совершенно необ- 
ходимо при расчете полета уметь быст- 
ро намечать рубежи на крупномасштаб- 
ной карте (с учетом выбора наиболее 
характерных ориентиров) и на каждом 
из них рассчитать данные на догон и 
отставание по скорости. При этом осо- 
бое внимание я уделяю отметке конт- 
рольной точки аэродрома ({КТА) по ко- 
ординатам, данным штурманом соревно- 
ваний. 
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® Расчетные таблицы выхода на КПМ 
ная скорость 360 км/ч. Время полета от 


А. Вышел позже. До финиша 10 км 
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на последнем этапе полета. . Расчет- 


отмашки до финиша 45 мин. 


Г. Вышел раньше. До финиша 15 км 


Б. Вышел раньше. До финиша 10 км Д. Вышел позже. До финиша 24 км 


В. Вышел позже. До финиша 15 км 


Е. Вышел раньше. До финиша 24 км 


Ани бвтинппптппииив дапирнваа вониани тив | 


При прокладке маршрута намечаю 
минутные отрезки от КТА в обратном 
порядке 45, 44, 43... и т. д. до ИПМ. При 
поминутной разбивке линии пути улуч- 
шается ведение ориентировки м конт- 
роль пути (по времени) в полете. 

Расчет на догон и отставание выпол- 
няю на последнем этапе последователь- 
но от намеченных 1-го, 2-го и 3-го рубе- 
жей до КПМ. Время пролета рубежей 
обозначаю в минутах и секундах, ярко 
выделив их на видном месте, 

Для расчета скорости на догон и от- 
ставание действую в такой последова- 
тельности: по расстоянию и расчетной 
скорости определяю оставшееся время 
полета до КПМ; слева м справа от ли- 
нии пути наношу шкалу опоздания и 
опережения через 5 или 10 секунд по 
правилу: «Чем ближе рубеж, тем мень- 
ше должен быть временной интервал 
шкалы»; на шкале НЛ-10 м «Расстояние 
(км)» против цифры расчетной скоро-- 
сти устанавливаю треугольный индекс 
шкалы «Время» и против оставшегося до 
КПМ расстояния отсчитываю время по- 


лета. Это деление аккуратно помечаю 
карандашом. Затем, переместив пере- 
движную линейку вправо (для отстава- 
ния) или влево (для опережения) отно- 
сительно оставшегося расстояния через 
5 или 10 секунд, против треугольного: 
индекса отсчитываю требуемую ско- 
рость в км/ч. 

Так последовательно высчитывается 
скорость для каждого предполагаемо- 
го времени отставания или опережения 
согласно намеченной шкалы. 

Чтобы составить таблицу маневра ско- 
ростью от последнего рубежа до КПМ, 
выполняю расчет и для вероятных ско- 
ростей выхода на последний рубеж, при- 
нимая при этом скорость за заданную. 
Расчет для каждой скорости и шкалы 
времени выполняю по изложенной ме- 
тодике. 

Самолетовождение на 1, 2, З и 4 эта- 
пах выполняется пло компасу визуально 
с расчетными курсами, выдерживая ско- 
рость и время полета по участкам марш- 
рута в соответствии с визуальной ори- 
ентировкой. 








Контроль пути осуществляется с по- 
мощью радиокомпаса и юазметок бокф- 
вых уклонений у контрольных ориенти- 
ров, Так же и по времени (секундомер 
включается по отмашке судьи перед 
взлетом). 

Главное — грамотно сочетать рас- 
пределение внимания с ведением ори- 
ентировки, контролируя скорость и вы- 
соту полета, время по секундомеру и 
пролетаемую местность. 

На первых двух этапах полет выпол- 
няется на высоте 500 метров. Поворот- 
ные пункты стараюсь опознать как мож- 
но раньше, чтобы больше оставалось 
времени на обнаружение знаков, выло- 
женных из двух полотнищ. При этом 
строго слежу за высотой полета. Знаки 
наношу в бортжурнал или же на карту 
и указываю время. 

После пролета 2-го ППМ необходимо 
снизиться до высоты 200 метров. Не- 
редки случаи, когда спортсмены забы- 
вают своевременно это сделать. Реко- 
мендую на карте у обозначения 2-го 
ППМ нанести яркую пометку, указываю- 
щую на необходимость занять высоту 
200 метров. 

Обычно наибольшее напряжение вы- 
зывает у спортсменов полет на послед- 
нем этапе. Вот почему при подготовке 
к полету следует как можно лучше изу- 
чить взаимное расположение ориентиров 
и грамотно пользоваться  расчетными 
таблицами. 

После прохода 3-го ППМ устанавли- 
ваю курс и уточняю время выхода на 
первый рубеж, проверяю точность вы- 
хода по секундомеру и визуально. При 
несоответствии выхода по временн 
пользуюсь расчетной таблицей (см. 
рис.). Маневрируя скоростью, уточняю 
время выхода на 2-й и 3-й рубеж, чтобы 
прибыть на КПМ в заданное время. 

По мере приближения к КПМ особен- 
но бдительно контролирую ‚высоту и 
скорость полета, а также упреждаю по- 
явление ориентиров, сличая карту с ме- 
стностью, держа ее на левом колене. 
Бывают случаи, когда на карте еще не 
значатся какие-то новые строения, по- 
селки, поэтому спортсмен не сразу опо- 
знает местность и непроизвольно умень- 
шает обороты двигателя, чтобы лучше 
рассмотреть ее, в итоге приходит на 
КПМ ‹ опозданием. Именно так случи- 
лось со мной на ХН чемпионате СССР 
в г. Грозном в 1979 году, когда я имен- 
но по этой причине потерял время и 
оказался на 15-м месте. 

При подходе на КПМ спортсмены 
обычно начинают смотреть на знаки и, 
чтобы их не закрывало носом самоле- 
та, непроизвольно отдают ручку управ- 
ления от себя, теряя высоту. Хочется 
предупредить спортсменов от этой иног- 
да непоправимой ошибки, Именно вы- 
держивание расчетного режима курса и 
скорости, оборотов двигателя и высоты 
полета помогло мне на Х!|! чемпионате 
СССР точно выйти на КПМ по времени 
и направлению (отклонение составило 
всего 2 градуса) и стать чемпионом по 
упражнению. 


В. ЖУРАВЛЕВ, 

„ мастер спорта, 
абсолютный чемпион 
Советского Союза 

по самолетному спорту 
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КАК СОХРАНИТЬ 
РАБОТОСПОСОБНОСТЬ: 


ПЛАНЕРИСТА? 


В НАСТОЯЩЕЕ ВРЕМЯ высококачест- 
венная планерная техника позволяет 
спортсменам совершать длительные по- 
леты, преодолевать под облаками боль- 
шие расстояния. Напомним, что рекорд- 
ные дистанции превышают 1600 км для 
мужчин и 1000 км для женщин. Эти фак- 
ты говорят о все возрастающих нагруз- 
ках на пилота-планериста, 

И чтобы обеспечить максимальную 
безопасность таких полетов, высокие 
спортивные результаты, укрепить здоро- 
вье парителей, требуются и усилия вра- 
ча клуба, 

Одно из неблагоприятных явлений 
длительного парящего полета — резкое 
ограничение подвижности — гипокине- 
зия, Даже кратковременное ее дейст- 
вие (от 2—4 и более часов) в полете 
заметно отражается на состоянии орга- 
низма; ухудшаются его приспособи- 
тельные возможности, особенно сердеч- 
но-<осудистой системы и эмоциональной 
сферы. К тому же эмоциональные стрес- 
сы в парящих маршрутных полетах — 
явление частое и проявляется с боль- 
шей выраженностью и длительностью 
возбуждения. А если учесть непрерыв- 
ное воздействие других неблагоприят- 
ных факторов полета: ускорений, пере- 
падов барометрического давления и 
температуры, гипоксии, — становится 
ясным, как важны средства профилактн- 
ки, сохранения и восстановления рабо- 
тоспособности и функциональных воз- 
можностей пилотов-планеристов. 

Рекомендуем опробированный в сбор- 
ной команде СССР комплекс средств со- 
хранения и восстановления работоспо- 
собности. Он включает в себя: 
психофизиологическую подготовку; 
общую и специальную физическую 
подготовку; 
физиотерапевтический комплекс 
средств восстановления; 
медикаментозно-восстановительную 
терапию; 


медико-бмологические методы, 
применяемые в полетах 

(бортовое специальное питание, 
санитарно-гигиеническое обеспечение, 
специальные упражнения в полете]. 


Психофизиологическая подготовка 
(см. памятку для летного состава) укреп- 
ляет здоровье, повышает работоспособ- 
ность, выносливость, психологическую и 
физиологическую (функциональную) 
устойчивость организма к воздействию 
факторов полета, улучшает нервно-эмо- 
циональное состояние, вырабатывает 
психологическую устойчивость в труд- 
ных ситуациях полета и.при возникно- 
вении аварийной обстановки. Требова- 
ния к общей и специальной физической 
подготовке изложены в Руководстве по 
организации физической подготовки, 
методических указаниях, которые име- 
ются в каждом клубе. 


Физиотерапевтический комплекс 
средств сохранения и восстановления 
работоспособности зключает водные 
процедуры, баню, сауну, массаж, физио- 
терапию, ванны, ингаляции. Эти про- 
цедуры, наряду с тонизирующим эф- 
фектом, закаливают, повышают сопро- 
тивляемость к инфекциям, служат про- 
филактикой сердечно-сосудистых забо- 
леваний и становятся незаменимым ис- 
точником положительных эмоций, 


Из медикаментозной восстановитель- 
ной терапии наиболее широко приме- 
няются витамины, необходимые особен- 
но пилотам-планеристам при высоких 
нервно-эмоциональных затратах в поле- 
те. Кроме того, прием поливитамина 
«Аэровит» способствует повышению 
вестибулярной устойчивости, оказывает 
тонизирующее действие, повышает ум- 
ственную и физическую работоспособ- 
ность. Можно использовать и обычные 
поливитаминные драже: «Ундевит», «Гек- 
савит», «Декамевит». Курс приема — на 


® Рекомендуемое питание в тубах. Термосы со специальным приспособлением. 
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протяжении всего периода тренировоч- 
ного цикла или соревнований. 

Для увеличения сопротивляемости 
организма, устранения явлений утомляе- 
мости, ускорения восстановления рабо- 
тоспособности, регуляции эмоциональ- 
ного состояния можно пользоваться 
природными и синтетическими лекарст- 
венными препаратами и наиболее эф- 
фективными биологическими стимулято- 
рами. 

Употребление — лекарственных —ве- 
ществ — строго по назначению авиаци- 
онного врача. 

К — медико-биологическим методам 
восстановления рабогоспособности в по- 
лете, в первую очередь, относят бор- 
товое специальное питание. В наших 
клубах используются, обычно, так назы- 
ваемые «бортовые завтраки» которые 
комплектуются из пищевых продуктов 
основного пайка пилота: хлеба, сыра, 
колбас, яиц, мяса, котлет и т. д. Хо- 
рошо бы специальное питание, выпускае- 
мое в тубах. Кроме того, планеристы в 
полете широко применяют горячие жид- 
кие питательные смеси из термосов со 
специальным приспособлением. Блюда в 
виде бульонов (из бульонных кубиков 
куриных и других мясных продуктов), а 
также чай, кофе, какао. Они быстро вса- 
сываются, оказывая отличный тонизи- 
рующий эффект. Используются также 
различные сочетания тонизирующих на- 
питков, приготовленных из лимонного 
сока с чаем, кофе, клюквенного экст- 
ракта  черносмородинового варенья. 
Горячие напитки и смеси оказывают то- 
низирующее воздействие, хорошо согре- 
вают при низких температурах на вы- 
сотах. 

Санитарно-гигиеническое —обеспече- 
ние полета тоже способствует повыше- 
нию работоспособности, Это правильно 
подобранная одежда планериста, кото- 
рая должна защищать от неблагоприят- 
ных воздействий окружающей среды 
(низких и высоких температур, влажно- 
сти воздуха) и предохранять кожный 
покров от механических повреждений. 

Общие требования к одежде плане- 
риста: удобство в эксплуатации, эластич- 
ность. Она, кроме того, должна обладать 
высокой воздухо- и паропроницаемо- 
стью, гигроскопичностью. Чаще всего 


пользуются шортами, футболками, кеп- 
ками, спортивными шапочками с длин- 
ным козырьком, кроссовками, легкими 
шерстяными носками. В холодное вре- 
мя — шерстяными костюмами, шапоч- 


ками, носками, кожаными перчатками, 
Очень важно при длительных полетах 
на планерах устанавливать ^ассенизаци- 
онные устройства для выделений и обя- 
зательно пользоваться ими в полете. 

Весьма эффективным средством для 
преодоления планеристом напряженно- 
сти в полете служат также специальные 
упражнения, вырабатывающие умение 
произвольно — полностью расслабить 
мышцы, устанавливать спокойный ритм 
дыхания, что понижает частоту пульса, 
снижает артериальное давление крови, 
нормализует другие вегетативные реак- 
ции. Это так называемый метод ауто- 
генной тренировки. 

Предлагаем схему самоконтроля за 
внешними проявлениями эмоций в по- 
лете и порядок их преодоления с целью 
снижения напряжения. Задать себе во- 
просы: 


1. Нет ли непроизвольного напряже- 
ния мышц} Не скован ли] Не зажал ли 
управление] 

2. Как я сижу! Как мимика (не при- 
жался ли к борту кабины, не спрятал ли 
голову в плечи, не сжал ли челюсти} 

3. Как я дышу (нет ли прерывистого, 
поверхностного, учащенного дыхания}; 

Что можно предпринять: 

а) расслабить мышцы рук и ног, легко 
взять управление; 

6) расслабить мышцы спины, груди, 
щен м лица, занять правильную позу; 

в) сделать 2—3 глубоких вдоха с пол- 
ным выдохом. Установить спокойный 
ритм дыхания с несколько удлиненной 
фазой выдока. 


В. УРАКОВ, 

врач 

сборной команды СССР 
по планерному спорту 


Орел 


Рекомендуемая литература: 
В. Ф. Токарев, И. Д. Малинин. Врачеб- 
ный контроль и безопасность полетов в 
гражданской авиации. Журнал «Пробле- 
мы безопасности полетов», № 5, 1980 г.; 

А. Петров. Методическое пособие по 
изучению индивидуальных особенностей 
и психофизиологической подготовки лет- 
ного состава; 

А. П. Гриман. Психологическая подго- 
товка парашютиста. 
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ДЕЛЬТАПЛАН 
И УПРАВЛ 


ПРОДОЛЬНАЯ устойчивость пре- 
дусматривает возвращение аппарата 
к заданной скорости полета и углу 
атаки после прекращения действия 
возмущающих сил (например, верти- 
кальных порывов ветра). 

Будем рассматривать устойчивость 
дельтаплана в области эксплуатацион- 
ных углов атаки. 

Определим силы и моменты, дейст- 
вующие на дельтаплан в продольном 
направлении. Назовем моменты, под- 
нимающие нос дельтаплана, кабриру- 
ющими, а моменты, вызывающие опу- 
скание носа, — пикирующими. 

В прямолинейном установившемся 
полете на дельтаплан действует пол- 
ная аэродинамическая сила К, прохо- 
дящая через центр давления (ц. д.) и 
сила тяжести @, приложенная в цент- 
ре тяжести (ц. т.). 

Способность сохранять равновесие в 
полете проявляется следующим обра- 
зом. Пусть, например, при движении 
в неспокойной атмосфере вследствие 
порыва ветра дельтаплан был выведен 
из равновесия и увеличился угол 
атаки. 

В этот момент на концевых частях 
купола появляется положительное 
приращение аэродинамической силы 
АК (рис. 1). Возникает пикирующий 
момент, равный А К-а, который воз- 
вращает дельтаплан на исходный угол 
атаки. Аналогично проявляется про- 
дольная: устойчивость и при уменьше- 
нии угла атакн. 

На малых углах атаки давление по 
профилю перераспределяется таким 
образом, что ц. д. может смещаться 
назад. Это приводит к появлению мо- 
мента, затягивающего аппарат в пи- 
кирование. 

Смещение ц.д. назад на малых а 
свойственно для обычных (неустой- 
чивых) профилей (рис. 2а). Отрица- 
тельная геометрическая крутка пре- 
пятствует этому явлению, но не всегда 
достаточно. Поэтому в дополнение к 
ней применяют устойчивые профили 
(рис. 26), т. е. такие, у которых ц. д, 
при уменьшении угла атаки не смеща- 
ется назад. Таким свойством, напри- 
мер, обладают $-образные профили, 
применяемые в корневой части крыла 
дельтаплана, т. к. на малых углах ата- 
ки’ для крыла с отрицательной гео- 
метрической круткой основное сило- 
вое аэродинамическое воздействие 
приходится на центральную часть. 

В отличие от жесткого гибкое кры- 
ло может значительно менять свою 
форму в зависимости от распределе- 
ния воздушной нагрузки. В большой 
степени на изменение формы влияют 
жесткость, удлинение по основным на- 
правлениям и по диагонали и другие 
свойства ткани. Чем больше «тянется» 
ткань, тем сильнее изменяется форма 
гибкого крыла. Чем меньше его ку- 






0000000000000000000000е АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ : ОПЫТ И ПРОБЛЕМЫ 


ОСОБЕННОСТИ УСТОЙЧИВОСТИ 
МОСТИ ги 7% 


польность, тем больше нагрузка и тем 
значительнее влияют характеристики 
ткани на изменение формы. 

Существенное изменение формы 
гибкого крыла может привести к ухуд- 
шению характеристики устойчивости и 
управляемости дельтаплана. 

ри попадании дельтаплана на уг- 

лы атаки, близкие к нулю, может про- 

изойти потеря формы гибкого крыла, 

что обычно сопровождается интенсив- 

ным волнообразным движением по- 

верхности купола. Если по всей по- 

верхности купола проходят профили- 

рованные латы, то волнообразного 

движения может и не быть и форма 

профиля крыла практически не меня- 

ется. При потере формы всего гибко- 

го крыла нарушается его отрицатель-. 
ная геометрическая крутка, становит- 

ся возможным затягивание в пикиро- 

вание. Поэтому каждый дельтаплан 

должен иметь дополнительное анти- 

пикирующее устройство, например, 

поддерживающее — концевые части 

крыла, или на нем следует применить 
жесткие законцовкн. 

Продольно устойчивый и сбаланси- 
рованный дельтаплан способен летать 
с «брошеной» ручкой рулевой трапе- 
ции, то есть при отсутствии усилия на 
нсе. | 

По мере увеличения скорости поле- 
та возрастает управляющее воздейст- 
вие, прилагаемое к ручке, при умень- 
шении скорости наблюдается обратное 
явление. 

При плавном ослаблении усилий на 
ручку рулевой трапеции на любой ско- 
рости дельтаплан возвращается к 
полету с «брошеной» ручкой. Ес- 
ли пилот сместил ц. т. назад, возника- 
ет кабрирующий момент и дельтаплан 
увеличивает угол атаки. Когда кабри- 
рующий момент уравновесится пики- 
рующим моментом, дельтаплан ока- 
жется на новом установившемся ре- 
жиме полета. На ручке рулевой трапе- 
ции будет ощущаться нагрузка на пи- 
кирование. Аналогично при перемеще- 
нии центра тяжести вперед происхо- 
дит перевод дельтаплана на меньшие 
углы атаки (на режим большей скоро- 
сти). 

Дельтаплан, обладающий попереч- 
ной устойчивостью, способен устра- 
нять возникающий в полсге крен или 
сохранять полет с заданным углом 
крена. 

Допустим, дельтаплан накренился 
на угол 1. При этом полная аэроди- 
намическая сила К отклонястся на тот 
же угол. Сложение ее с силой тяжести 
С дает равнодействующую ЕЁ (рис. 3), 
под действисм которой дельтаплан 
скользит на крыло в сторону крена. 

В горизонтальном прямолинейном 
полете угол скольжения В=0 (угол 
между направлением набегающего по- 
тока и осью Х—Х). При крене 
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(рис. 3) дельтаплан обдувается ко- 
сым потоком воздуха, опущенное кры- 
ло получает большую подъемную си- 
лу. Поэтому возникает восстанавли- 
вающий момент Мх (рис. 3), устра- 
няющий крен. При положительном по- 
перечном «\» (рис. 4) аппарат обду- 
вается косым потоком воздуха и 
подъемная сила опущенного крыла 
больше, чем поднятого. Возникает мо- 
мент Мх, устраняющий крен. 


При полете на больших углах ата- 
ки поперечная устойчивость дельта- 
плана ухудшается за счет увеличе- 
ния интенсивности и расширения об- 
ласти срыва потока, особенно на кон- 
цевых частях стреловидного крыла. 
Поперечная устойчивость на больших 
углах атаки повышается с увеличени- 
ем отрицательной геометрической 
крутки, т. к. при этом срыв потока с 
концевых частей крыла происходит 
позднее чем с его центральной части. 


Управление по крену производится 
перемещением веса пилота влево или 
вправо. 


Путевая устойчивость — это способ- 
ность дельтаплана самостоятельно 
противодействовать появлению угла 
скольжения. 


Если в полете некоторый момент 
Му (рис. 5) развернул анпарат на 


угол В, то появляется скольжение. 
Возникает боковая сила Р, создающая 
восстанавливающий момент, развора- 
чивающий аппарат «носом на ветер». 
При косой обдувке подъемная сила 
правого наветренного крыла больше 
чем левого, вследствие чего возникает 
левый кренящий момент. Горизон- 
тальная сила Е (рис. 6) совместно с си- 
лой Р вызывает ускорение дельтапла- 
на влево, вектор скорости дельтапла- 
на поворачивается влево, устраняя 
скольжение. 


Путевая устойчивость в основном 
зависит от боковой поверхности хво- 
стовой части крыла, которая опреде- 
ляется купольностью дельтаплана. 
Большая купольность улучшает путе- 
вую устойчивость. При малой куполь- 
ности необходимы дополнительные по- 
верхности в хвостовой части в виде 
килевого кармана или небольшого 
киля. 


Изменение направления движения 
дельтаплана производится перемеще- 
нием центра тяжести пилота в сторо- 
ну поворота. Появляется крен, за счет 
которого возникает боковая сила, 
искривляющая траекторию движения 
и создающая скольжение. В резуль- 
тате скольжения сила Р (рис. 7), при- 
ложенная позади центра тяжести, вы- 
зывает разворот дельтаплана в нуж- 
ную сторону. 

Дельтаплан считается устойчивым в 
поперечном и путевом отношении, ес- 
ли: в прямолинейном полете во всем 
диапазоне скоростей отсутствуют тен- 
денции крыла к крену и рысканью: 
при колебании по крену после фиксн- 
рования рулевой трапеции в нейт- 
ральном положении колебания плавно 
исчезают; при выводе дельтаплана из 
разворота перемещения пилота и на- 
грузки на рулевой трапеции незначи- 


тельны. 
В. ЖЕГЛОВ, 
тренер по дельтапланеризму 
ФФ» 
24 


И 
О И 


ВСТРЕЧИ ДРУЗЕЙ 


ДРУЖБА СПОРТСМЕНОВ 


И ПИЛОТОВ ГВФ 


ЭТОГО уже не молодого, но как и в 
былые годы, спортивно подтянутого че- 
ловека с Золотой Звездой на груди мож- 
но встретить и в классах, и на аэродроме 
Ессентукского авиационно-спортивного 
клуба. 


— Герой Советского Союза Валентин 
Георгиевич Козлов был одним из орга- 
низаторов и многие годы начальником 
нашего городка крылатых, — говорит 
нынешний начальник клуба В. Ларченко. 


— Что ж, коль так, то известно — род- 
ное дитя от сердца не оторвешь, — улы- 
бается Козлов, — мне приятно бывать у 
вас: и прошлое вспомнишь и на моло- 
дежь посмотришь. 


Как доброго наставника встречают Ва- 
лентина Георгиевича работники клуба, 
спортсмены. Внимательно слушают они 
рассказы воспитанника оборонного Об- 
щества о себе, о товарищах по (бронту. 


От отца, закаленного металлурга, пе- 
ренимал он рабочую хватку, преданность 
делу. В 1939 году в Новокузнецке по- 
ступил в ФЗУ, стал комсомольцем, акти- 
вистом ячейки Осоавиахима. Там же 
начались полеты на планерах. 


После аэроклуба Осоавиахима Вален- 
тин Козлов окончил училище граждан- 
ской авиации. а затем Новосибирское 
военное летное училище. И тут грянула 
война. Молодой летчик ушел на фронт. 
Бомбежки вражеских эшелонов с воен- 
ной техникой и боеприпасами, переправ, 
полеты на разведку стали привычным де- 
лом. За участие в разгроме крупной во- 
инской части под станцией Байтлица — 
первая награда — орден Александра 
Невского. Затем — новые удары по вра- 
гу, новые подвиги. И новые знаки при- 
знательности Родины: три ордена Крас- 
ного Знамени, орден Отечественой вой- 
ны | степени, орден Красной Звезды. А 
потом и Золотая Звезда Героя. 


Уже в мирные дни В. Козлов получил 
тяжелую травму, но оправившись от 
болезни, отказался от заслуженного 
отдыха, получил направление в Ессенту- 
ки на должность начальника филиала 
Ставропольского аэроклуба. 


Последние 12 лет Валентин Г еоргиевич 
работает начальником смены службы 
движения Пятигорского авиапредприя- 
тия. По инициативе В. Козлова была ор- 
ганизована встреча аэроклубовцев с 


гражданскими пилотами, Здесь работает 
много воспитанников ДОСААФ. Один 
из них — А. Сомов, ныне работает в 
аэропорту инструктором тренажера. 


— Питомцев аэроклубов, — включает- 
ся в разговор Сомов, — у нас свыше 
пятидесяти. Это золотой фонд авмации, 
Вот рядом со мной пилот первого 
класса, отличник гражданской авиации 
А. Юрченко. Нелегким было детство у 
Анатолия. Ему не исполнилось еще и 
десяти лет, когда отец ушел на фронт, 
мать осталась с пятью малыми детьми. 
Немало забот легло на плечи подростка. 
Окончив школу, поступил на работу в 
геологическую экспедицию. Стал посе- 
щать аэроклуб. Затем учеба в авиаучи- 
лище. А в 1965 году был направлен на 
Пятигорское авиапредприятие; здесь 
вступил в партию. 


Анатолия Ивановича отличают честный 
труд, дисциплина, знание дела. Он в со- 
вершенстве овладел техникой пилотиро- 
вания самолетов По-2, Як-12, Ан-2, вер- 
толетов Ми-1, Ми-4, налетал более 414 
тысяч часов. Два года был командиром 
звена, затем помощником командира 
авиаэскадрильи, а последние шесть лет 
командир летного отряда. 


Высоких результатов в труде добива- 
ется комсомольско-молодежная эскад- 
рилья во главе с коммунистом В. Хро- 
шиным, авиаторы которой награждены 
тремя медалями ВДНХ. 


Доброго слова заслуживает воспитан- 
ник Ессентукского авиаспортклуба пилот 
А. Коваль. Его отличает стремление по- 
стоянно повышать профессиональную 
подготовку, овладевать новой техникой. 
Помимо нескольких типов самолетов, он 
овладел также пилотированием вертоле- 
тов Ми-1, Ми-4 и Ми-8. Без отрыва от 
работы заочно окончил Академию граж- 
данского воздушного флота. Мастером 
на все руки называют в отряде — ком- 
муниста В. Супрунова. Летает он на са- 
молетах и вертолетах. Помимо работы 
на колхозных полях, выполняет специ- 
альные задания на тюменских нефте- 
промыслах, на трассах нефтепроводов, а 
также по обслуживанию геологических 
партий в горах. 


М. ШЕКО 


Ессентуки, Ставропольский край 



















Спортсмены-дельтапланеристы Ка- 
унаса постоянно тренируются на сво- 
ем дельтадроме. Легная площадка 
ммеет склоны высотон 55 метров И 
находится рядом с Каунасом. Обье- 
динив пять городских секции, создали 
городской клуб дельтапланеристов 
ДОСААФ. Его организаторы — обще- 
ственное учебно-научное и промз- 
водственное объединенме Каунасско- 
го политехнического института им. Ан- 
танаса Снечкуса и Каунасского радно- 
завода. Энтузиасты ощущают посто- 
янную помощь ректора Каунасского 
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политехнического института прожес- 
сора М. Мартинаитиса, заместителя 
председателя ЦК ДОСААФ Литвы 
П. Брундзе, авмаспортклуба и респуб- 
лмканской авиационной федерации. 

У дельтапланерного клуба еще не- 
мало нерешенных проблем. Не уком- 
ппектован полный штатный состав. Но 
начальник клуба Р. Лейшие, по обра- 
зованию инженер-кораблестроиятеяь, 
с помощью всего актива, спортсменов 
постепенно преодолевает трудности. 
Жизнь в клубе не утихает ни на день. 
Сейчас проходят обучение 62 курсан- 
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та, весь его процесс организован В 
соответствим с новой программой те- 
оретической подготовки спортсменов 
в клубах дельтапланермизма, разрабо- 
танной ЦК ДОСААФ СССР. Надеем- 
ся, что летную подготовку первокур- 
сников сможем начать на аппаратах 
«Славутич-УТ», 
С. ПРИАЛГАУСКАС, 
председатель комитета 
дельтапланерного спорта 
авиационной федерации Литвы 


СУДЕ 
Фото В. ГВОЗДА 


ДЕЛЬТАКЛУБ В... АРКТИКЕ 


НА ЮЖНОМ берегу Восточно-Си- 
бирского моря, далеко за Северным 
полярным кругом расположился арк- 
тическмй морской порт Певек. Про 
эти места старожилы говорят так: 10 
месяцев — зима, остальное лето. №о- 
розы зимой нередко достигают 
—50 —55 С. И все-таки эдесь лета- 
ют! Летают не только авиаторы од- 
ного из самых северных аэропортов 
СССР, но и депьтапланеристы. 

Все началось не так давно. Четверо 
ребят под руководством Алексея Соч- 
нева соорудили по чертежам свои 
первый дельтаплан и облетали его на 
сопке «Сопдатская». 

На Всесоюзном спете дельтаплане- 


ристов в Планерском заполярные 
спортсмены выступали уже как опыт- 
ные пилоты. После полетов в Крыму 
активисты ДОСААЧ создали первый 
на Чукотке дельтаклуб «Попюс», объь- 
едннивший 12 дельтапланеристов. Но- 
вый клуб установмл связи с крыпаты- 
«и спортсменами Москвы, Магадана, 
Красноярска, Томска, а вскоре орга- 
нызовал свой первый областной слет 
«Певекские старты», названный так по 
аналогии с «Крылатскими стартами», 
проводимыми дельтапланеристами 
Москвы. Однако в отличие от «Кры- 
патских стартов» «певекские» оказа- 
лись более живучими. 

Пилотам дельтаклуба есть чем гор- 


диться. Мми установлено несколько 
своеобразных рекордов. Так, А. Соч- 
нев, член бюро всесоюзной Федера- 
ции дельтапланерного спорта, осуще- 
ствил в потоке обтекания парящии по- 
лет продолжительностью 1 час 2 ми- 
нуты при температуре —15’ С. Члены 
дельтаклуба успешно летают при тем- 
пературе —45 С! 

В настоящее время заполярные 
спортсмены активно готовятся к пред- 
стоящим соревнованиям. 


3288 7.1:7.1.433:2 
член бюро Федерацим 
дельтапланерного спорта СССР 










‚= Не организовать ли нам свой дельтанлуб? 
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НАКАНУНЕ 
ЧЕМПИОНАТА 
МИРА 


В августе в Пётркове Трибуналь- 
ском ([ПНР} состоится !У чемпионат 
мира по вертолетному спорту. По ре- 
шеняю Международной авиационной 
федерации [(ФАИ]) 
чемпионата является аэроклуб Поль- 


организатором 


ской Народной Республики. 


5% 


Колыбелью вертолетного спорта в 
Польше стало’ государственное авиа- 
цЦионное предприятые имени Зыгмун- 
та Пулавсного в Швиднине. В 1956 г. 
на этом заводе начали серийное про- 
изводство по советсной лицензии вер- 
толета Мн-1, одновременно в мае. 
июне того же годл при помощи совет. 
ских авмаспециалистов, организова- 
ли первые в стране нурсы инструнто- 
ров. В числе обученных польских пи- 
лотов вертолетов были Януш Охалин, 
Тадеуш Папаяски, Станислав Гаевски, 
Рышард Кошел ин Рышард Витнов- 
сни. 


Уже на следующий год, 5 сентября 
1957 г., Рышард Витновски установил 
на вертолете первый в ПНР мировой 
рекорд скороподъемности на высоту 
3 000 м 7 мин 45 с. Двумя днями 
позже этот ренорд улучшил Стани- 
слав Гаевски с результатом 7 минут 
12 секунд, а еще через четыре дня 
он поднялся на высоту 3000 м за 
6 мин 45,6 с. Гаевски принадпежит 
танже ренорд высоты — 6394 м. 


Так, в таблицу ФАИ были вписаны 
первые мировые ренорды, установлен- 
ные спортсменами-вертолетчинами 
Польской Народной Республини. 


Завод в Швиднико стал ведущим 
изготовителем вертолетов меождуна- 
родного нласса Во второни половине 
шестидесятых годов он начал серий- 
ное производство нового вертолета 
Мн-2. с газотурбинными двигателями. 
Ми-2 широко. применяются в народ. 
ном хозяи<стее. В те годы в Польше 
начали использовать вертолеть ин в 
спортивных целях. При заводе была 
организована первая в стране верто 
летная секция, се создали энтузиасты 
спорта Ян Стоянович и Рышард Ко- 
шел, В этои сенции первым пилотом 
вертолета был ведущий спортсмен в 
самолетной акробатике Станислав 
Касперен. Сенция подготовила 15 пи- 
лотов, а танже выступила с инициати- 
вой организовать в Швиднине 1 Поль 
сние соревнования по вертолетному 
спорту. Они проводились в онтябре 
1967 г. Были разыграны упражнения: 
навигационным полет, полет на малоя 
высоте и полет с ведром, наполнен- 
ным водой. 


Первым эбосояютным чемпионом 
Польской Народной Республики по 
вертолетному спорту стал Кшиштоф 
Качановски, пилот 1-Го класса 


В 1978 году польсние спортсмены- 
вертолетчини вышли на международ- 
ную арену. Участвуя в И! чемпионате 
мира в Витебсне, они заняли четвер. 
тое командное место, а спортсмен 
К. Качановски стал серебряным пры. 
зером в навигационном полете. 


Польский национальный аэронлуб 
ждет гостей. Все готово н 1\ чемпио. 
нату по вертолетному спорту, «Добро 
пожаловать» говорят его организа. 
торы,. 


По материалам 
журнала 
«Крылатая Польша» 





ТЕХНИКА ЧЕМПИОНОВ 





МОДЕЛЬ ВОЗДУШНОГО БОЯ 


ПУБЛИКУЕМ описание модели чем- 
пиона мира свердловского спортсмена 
О. Дорошенко. Самодельный двигатель. 
Воздушный винт из стеклопластика с 
некоторым — добавлением углеволокна 
для его жесткости. Для пропитки стек- 
ловолокна и углеволокна использована 
смола К-153. Винт выклеивается в спе- 
циальной форме, а затем формуется 
при температуре плюс 50—60°. Изготов- 
ленные таким способом винты одинако- 
вы как по весу, так и по шагу, а в про- 
цессе эксплуатации их легко заменять 
один на другой. В модели применена 
легкая бальза. 

Размах крыла — 1000 мм, хорда цен- 
троплана — 400 мм, хорда посередине 
половины крыла — 275 мм, хорда на 
концах крыла — 190 мм. Профиль дво- 
яковыпуклый, симметричный с макси- 
мальной толщиной 40 мм. 

Моторама 1 из прямослойного грабо- 
вого дерева: 2 бруска сечением 
8Х 13 мм и длиной 127 мм. Между брус- 
ками вклеен вкладыш из липы, затем 
все связано приклеенной сбоку 1,5-мм 
фанерой, длина которой 48 мм. 

Для крепления двигателя в мотораме 
по кондуктору сверлят 4 отверстия 
© 3,2 мм, с противоположной стороны 
запрессовывают втулки с резьбой МЗ и 
приклеивают бальзовый обтекатель мо- 
торамы 2. Затем во вкладыше и бальзо- 
вом обтекателе по шаблону носика 
центральной нервюры проделывают паз 
для установки моторамы. Мотораму с 
обтекателем покрывают стеклотканью 
для прочности. Из заранее нап-пенных 
бальзовых пластин по шаблонам выреза- 
ют все детали модели. Сборку начинают 
с задней кромки (7,9), в которую на ста- 
пеле вклемвают нервюры с 1 по 9. К 
нервюрам приклеивают — переднюю 
кромку 4, ее сверху и снизу зашивают 
пластинами. Промежутки между нервю- 
рами и пластинами заполняют бальзовы- 
ми вкладышами, вставленными на клею. 


16 И 18 19 


ПИ ггг руррко я 
М-И СОЛО Ы 


15 


пои «РР 


Бак. 


ки. 6 


т. РЕЕРРРь. 






Задняя 


Вначале необходимо произвести сбор- 
ку центральной нервюры. Далее прикле- 
ивают плоскую законцовку 6 и обтека- 
тель законцовки 5. В центроплан вкле- 
ивают заднюю кромку 13 для крепления 
руля высоты. Вкладыши 10 служат для 
усиления и придания конструкции опре- 
деленной формы. 

Олегом Дорошенко разработан м при- 
менен оригинальный способ крепления 
основных узлов модели, После того, как 
вклеен топливный бак 3 объемом 105 смз, 
выполненный из жести 0,25 мм, с про- 
тивоположной стороны центральной нер- 
вюры через усиливающую  фанерку 
толщиной 1,5 мм проделывают два от- 
верстия 22 мм.В них вставляют прово- 
локу, согнутую буквой «П». К ее сере- 
дине крепится трехплечевой рычаг 19, 
зафиксированный с двух сторон оло- 
вом. Собранный узел качалки нужно 
установить так, чтобы трехплечевой ры- 
чаг имел расчетный угол отклонения. 
Отклонение руля высоты зависит от от- 
клонения этого рычага. Тросики 18 к 
трехплечевому рычагу не припаяны, а 
на них надеты тонкие латунные трубоч- 
ки, сплющенные в двух местах. В месте 
выхода тросиков из крыла в бальзовую 
законцовку вклеена свитая из стальной 
0,3-мм проволоки пружина 17 с внут- 
ренним © 1,2 мм. Она выступает из 
крыла на 5... 6 мм и предохраняет тро- 
сики от перегиба при транспортировке 
модели. 

Тросики на конце заканчиваются ка- 
рабинами 16 из стальной проволоки 
2 0,8 мм с надетыми на них латунными 
трубочками в виде замочка. 

Узел центроплана усилен двумя лон- 
жеронами 20, которые срезаны на «ус» 
и заканчиваются на середине размаха 
каждой половины крыла. За лонжерона- 
ми сверху и снизу приклеены бальзо- 
вые уголки усиления. К усиленному 
бальзовым уголком и обработанному 
по профилю переднему узлу центропла- 
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абовая моторама. 2. Бальзовый обтекатель. 3. 
Передняя кромка. 5. Обтекатель законцов- 
Бальзовая законцовка. 7. Сужение задней 
кромки по хорде крыла. 8. Лавсановая пленка. 9. 
кромка. 10. Бальзовый зализ. 11. Петли 


подвески руля. 12. Руль высоты. 13. Задняя кром- 
ка выноса. 14. Кронштейн руля. 15. Тяга. 16. Кара- 
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на приклеивается моторама. Вся конст- 
рукция тщательно обрабатывается наж- 
дачной бумагой. Модель оклеивается 
лавсановой прозрачной пленкой 8, при- 
соединяемой к каркасу типографским 
прозрачным клеем, который ложится 
тонким слоем, имеет малый вес и хо- 
рошие связывающие свойства. Трубочки 
бачка после оклейки загибают вперед в 
сторону двигателя. Руль высоты также 
покрыт лавсановой пленкой. В него 
вклеен фанерный кронштейн с двумя 
отверстиями: одно вверху для тяги, дру- 
гое в середине для карабина ленты. 
Спереди в руль вклеены три Г-образных 
крючка, при помощи которых он соеди- 
няется с петлями 11 из 02мм жести. 
Руль фиксируется ниппельной резинкой, 
надетой на один из крючков, который 
должен быть на 10 мм длиннее осталь- 
ных. Тяга 15 из алюминиевой проволо- 
ки АМГ 0225мм. Место, где должно 
быть в пленке отверстие для тяги, уси- 
ливают полоской липкой ленты. 

Трехплечевой рычаг устанавливают 
параллельно центральной нервюре, а 
руль — в горизонтальное положение и 
отмечают на тяге положение верхнего 
отверстия на кронштейне. Затем тягу 
изгибают на 90° вправо и отрезают так, 
чтобы длина загиба была 10... 12 мм. 
Готовую тягу вставляют в отверстие 
кронштейна м фиксируют также ниппель- 
ной резинкой. Перед полетом проверя- 
ют, нет ли перекоса крыльев, и промы- 
вают топливный бак. 

На модель может быть установлен 
калильный или дизельный двигатель, но 
должна быть соблюдена центровка мо- 
дели. Она составляет 55...60 мм от 
передней кромки крыла. 


Б. КИСЕЛЕВ, 
мастер спорта СССР 
международного класса 


ОДНОСТУПЕНЧАТЫЕ.. 


В Тбилиси, напомним, проходил пер- 
вый чемпионат страны по ракетомо- 
дельному спорту. По трем классам мо- 
делей ракет разыгрывалось личное пер- 
венство: 5-3-А — на продолжительность 
полета с парашютом, $-4-Д — на время 
полета ракетопланов, $-6-А — на про- 
должительность полета с лентой. 

Большую победу на этих соревновани- 
ях одержал московский спортсмен 
Е. Чистов. Он чемпион в двух классах: 
$-3-А и $-6-А. А победителем по моде- 
лям ракетопланов стал В. Кузьмин (Мос- 
ковская область). 

Публикуем чертежи и описания моде- 
лей Е. Чистова. 

Ракета класса $-6-А (рис. 1). Корпус 
из стеклопластика, толщиной 0,07 мм, 
склеен на конической оправке. Внутрен- 
ний диаметр корпуса в носовой части — 
12,3 мм, в хвостовой — 12,2 мм. В хвос- 
товой части сделана завальцовка с от- 
верстнмем 29 мм. Двигатель в корпусе 
ракеты крепится через носовую часть 
специальным  шомполом, посадка — 
плотная. Направляющие кольца — из 
стеклопластика, приклеены к корпусу 


эпоксидной смолой ЭД-5. Головной об- 
текатель 


выточен из бальзы, внутри 





имеется проточка для размещения нит- 
ки, соединяющей корпус и тормозную 
ленту. Стабилизаторы изготовлены из 
2-мм бальзовой пластины, профилиро- 
ваны, к корпусу приклеены эпоксидной 
смолой в стапеле, 

Тормозная лента (стример) выполнена 
из лавсановой пленки толщиной 0,05 мм, 
перед укладкой в корпус сворачивается 
гармошкой. На данной модели приме- 
нялись стримеры размером от 1000Х 
Х 100 мм до1200Х 120 мм. Выбор разме- 
ра зависит от погодных условий. Во избе- 
жание сплавления тормозной ленты при 
срабатывании вышибного заряда двига- 
теля применяется пыж из ваты и бума- 
ги, пересыпанных тальком. Центр тяже- 
сти находится на расстоянии 185 мм от 
верхней точки головного обтекателя. 
Стартовая масса модели — 15 г. 

Ракета класса 5-3-А (рис. 2). Корпус и 
двигательный отсек склеены из двух сло- 
ев стеклоткани толщиной 0,1 мм на смо- 
ле К-153. Соединение корпуса и двига- 
тельного отсека при помощи втулки, из- 
готовленной из липы. Стабилизаторы — 
из  бальзовой пластины толщиной 
2,5 мм, профилированы, крепятся к дви- 


гательному отсеку смолой ЭД-5 в стапе- 
ле. Направляющие кольца — из стекло- 
пластика, их диаметр 4,5 мм. 

Парашют — из лавсановой пленки, ди- 
аметр купола выбирается в зависимости 
от метеоусловий (скорости ветра, об- 
лачности ит. д.). На стартах чемпионата 
СССР 1980 года конструктор использо- 
вал парашюты с диаметром купола 720 
и 600 мм. Для предохранения парашюта 
от спекания при срабатывании вышибно- 
го заряда двигателя применен пыж из 
ваты и бумаги, пересыпанных тальком, к 
тому же защищается чехлом из пара- 
финированной бумагм. 

Для принудительной посадки модели 
применен простейший таймер — тлею- 
щий фитиль, который пережигает нитку, 
фиксирующую большую часть строп. 
После этого купол повисает на 1—2 
стропах и скорость парашютирования 
модели возрастает, 

Центр тяжести — на расстоянии 
212 мм от верхней точки модели. Стар- 
товая масса — 27 г. 

В. РОЖКОВ, 
мастер спорта 
г. Электросталь 
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У ЭТОГО небольшого музея завидная 
судьба. В нем никогда не было и нет 
музейной тишины. Его всегда наполняет 
пытливая, любознательная молодежь. И 
не удивительно: представленная здесь 
экспозиция, посвященная истории совет- 
ского планеризма — единственная в 
стране. И расположен музей на редкость 
удачно: на территории туристской базы 
«Приморье» в крымском поселке Пла- 
нерское. Место знаменитое: именно тут 
зародилось и окрепло движение энту- 
зиастов безмоторного полета. 

Музей был открыт 14 ноября 1970 го- 
да. В следующем году его посетили 2600 
человек. Дальше число посетителей не- 
уклонно росло. Уже в 1973 году экспози- 
Цию осмотрели больше десяти тысяч че- 
ловек, в 1976 году — двадцать тысяч, ав 
1979 году — тридцать тысяч. Для скром- 
ной экспозиции, занимающей всего одну 
комнату на втором этаже административ- 
ного корпуса турбазы, это немало. В чем 
же причина такой популярности? 

Патриарх советского самолетострое- 
ния Андрей Николаевич Туполев, чье 
приобщение к авиации состоялось еще в 
1909 году, на склоне лет как-то сказал: 
«Нужно помнить свою историю и людей, 
с любовью ее делавших». Этому девн- 
зу следовали организаторы музея в Пла- 
нерском. Увлекательно составленный из 
документов и экспонатов рассказ о вы- 
дающихся конструкторах и покорителях 
воздушного оквана и привлекает сюда 
людей. к 

Музей создавали любители, общест- 
венники, энтузиасты. Но любители, хоро- 
шо знающие дело и способные его про- 
фессионально выполнить. Первым подал 
мысль о создании экспозиции полковник 
запаса В. Л. Щербаков, житель Смолен- 
ска, многие годы проработавший в авиа- 
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МУЗЕЙ КРЫ 


® Бюст 


К. К. Арцеулова 
А. Арендт: на фото вверху — праздник 
планеристов на горе Клементьева. 


работы 


ции метеорологом. Побывав в Планер- 
ском, он поразился, как много приехав- 
ших сюда на отдых людей не знают, по- 
чему поселок называется именно так. 
Тогда он предложил главному админи- 
стратору турбазы — своему фронтово- 
му другу И. С. Ляхову организовать му- 
зей истории планеризма. И получил под- 
держку. 








Щербаков собрал большую часть фо- 
тографий и документов. Ему помогали 
работники турбазы Любовь Печерикина 
и Любовь Лавренко. Горячее участие в 
судьбе музея приняли Генеральный 
конструктор Герой Социалистического 
Труда О. К. Антонов, ветераны плане- 
Ризма К. К. Арцеулов, С. Н. Люшин, 
В. К. Грибовский, С. Н. Анохин и многие 
другие. Общими усилиями удалось со- 
брать 5 тысяч экспонатов, но из-за 
недостаточного размера помещения по- 
сетители, естественно, видят лишь часть 
этого богатства. 


«Из истории парящих полетов» — так 
называется стенд, с которого начинает- 
ся экскурсия. Мы видим рисунки, фото- 
графии, газетные сообщения, посвя- 
щенные первым отечественным плане- 
ристам А. Шиукову, С. Добровольско- 
му, П. Нестерову — они совершали свои 
полеты в начале столетия... Рядом — 
скульптурный портрет жившего в Кры- 
му доктора Н. А, Арендта, автора выпу- 
щенной еще в 1888 году книги «О воз- 
духоплавании, основанном на принципах 
парения птиц». Арендт провел много 
опытов с «летучками», так называл 
свои модели. Его работами интересовал- 
ся сам отец русской авиации Н. Е. Жу- 
ковский. 


В нашей стране нет человека, который 
не знал бы имен прославленных конст- 
рукторов Ильюшина и Антонова, Корс- 
лева и Яковлева. Но далеко не каждо- 
му известно, что все они начинали с ку- 
ска фанеры и полотнища перкаля, все 
строили планеры. И началом их творче- 
ского пути был Коктебель (так рань- 
ше именовалось Планерское). Посетите- 
ли видят уникальные снимки: молодой 
Сергей Королев ‘у созданного им плане- 
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ра «Коктебель», Сергей Ильюшин — в те 
годы, когда он стал одним из основа- 
телей Высшей летно-планерной школы, 
открытой на горе Клементьева. В мас- 
штабе 1:30 представлены 11 моделей 
планеров конструкции Олега Антонова. 
А один из них, что называется, «живой», 
в натуральную величину выставлен на 
вращающейся стойке перед входом в 
музей, он легко поворачивается, чутко 
улавливая порывы ветра. 

Приход будущих знаменитых конст- 
рукторов в эти места был связан с про- 
водившимися здесь с 1923 года всесоюз- 
ными планерными испытаниями (слета- 
ми), начало которым положил москов- 
ский кружок «Парящий полет» во главе с 
К. К. Арцеуловым. Экспонаты, связанные 
с его деятельностью по развитию массо- 
вого планерного спорта в стране, состав- 
ляют гордость музея. Среди них выде- 
ляется бронзовый бюст прославленно- 
го парителя, выполненный скульптором 
А. А. Арендт, внучкой крымского энту- 
зиаста воздухоплавания. 

Эпоху в жизни Коктебеля и в истории 
советского планеризма составили все- 
союзные слеты. Они дали первые ре- 
корды страны и мира, выковали целое 
поколение бесстрашных парителей. Они 
доказали, что планеризм — лучшая 
школа для конструктора. С историей сле- 
тов знакомят материалы экспозиции: до- 
кументы, редкие фотографии, модели, 
такие, как рекордный арцеуловский пла- 
нер А-5, первая безмоторная машина 
С. В. Ильюшина — планер «Мастяжарт» 
и «Парабола» (БИЧ-1) конструкции Б. И. 
Черановского. Представлены снимки 
многочисленных безмоторных аппаратов 
В. К. Грибовского, взлет антоновского 


«Упара» — учебного парителя, знамени- 
тая фотография, запечатлевшая С. Н. 
Анохина у обломков планера «Рот- 


Фронт», сознательно разрушенного им в 
воздухе при испытании на флаттер. 

С волнением вглядываются посетите- 
ли в молодые лица героев и рекордсме- 
нов коктебельских слетов — С. Ф. Гав- 
риша, В. А. Степанченка, М. К. Рацен- 
ской, Е. А, Грунауэр, О. В. Клепиковой, 
слушают рассказы об их выдающихся 
летных достижениях. 


® В 1907 году в Тифлисе стал строить 
свои безмоторные аппараты гимназист 
Аленсей Шиунов. В 1909 году он подни- 
мался в воздух на балансирном планере. 
Изгнанный из гимназии за «дурацкие 
полеты», Шиунков уже через три Года 
создал оригинальный планер типа «Ут- 
ка» и летал на нем с 75-метровой высо- 
ты на дальность до 200 м. 


® Парящий полет С. Добровольского в 
1913 году — высшее достижение тех лет. 
Этот мировой рекорд с продолжительно- 
стью полета 5 минут н набором высоты 
до 30 м продержался 10 лет и был пере- 
нрыт только в 1923 году. 


®Ф Представитель самой земной профес- 
сии, донтор Арендт соединил свою жизнь 


с крылатой мечтой — «летать, нак пти- 
Цы». «Если человен, — писал он в 1874 
году, — не мог до сих пор летать по воз- 


духу при помощи крыльев за неимением 
достаточной силы, то почему же ему не 
подражать орлу, умеющему летать без 
затраты собственной силы?». Не зная ра- 
бот Можайского и Жуновсного, Арендт 
на основании собственных опытов при- 
шел к убеждению: полет человека без 
всяних механических двигателей возмо- 
жен. Ему, может быть, первому в России 
принадлежит констрункторсная разработ- 
ка планера, названного им «летательным 
снарядом», 


На последнем стенде, завершающем 
экспозицию, можно прочесть впечатля- 
ющие цифры: «В 1935 году в нашей 
стране было уже 230 планерных стан- 
ций, 10 школ, 1600 кружков и 17 тысяч 
планеристов». Стоит вспомнить, что мно- 
гие из участников этого массового дви- 
жения стали военными летчиками, ге- 
ройски сражавшимися с врагом на фрон- 
тах Великой Отечественной войны. 


Продолжая знакомство с историей 
безмоторных полетов, туристы вместе с 
инструктором базы «Приморье» отправ- 
ляются в поход на гору Клементьева, ле- 
гендарный Узун-Сырт, чьи восходящие 
потоки К. К. Арцеулов открыл еще в на- 
чале века и где сохранились некоторые 
постройки Высшей летно-планерной 
школы... 


Теперь, когда музей проработал уже 
больше 10 лет, в его необходимости 
можно не сомневаться. О его значении 
Генеральный конструктор О. К. Антонов 
сказал в приветственном письме: «Му- 
зей будет постоянным напоминанием 
нашей молодежи о славных делах со- 
ветских планеристов, будет звать ее на 
новые спортивные подвиги». 


И он уже выполняет эту свою роль. За 
активное участие в оборонно-массовой 
работе и военно-патриотическом воспи- 
тании трудящихся музей отмечен грамо- 
той ЦК ДОСААФ СССР, личной благо- 
дарностью маршала авиации А. И. По- 
крышкина, грамотой и медалью «Побе- 
дителю республиканского смотра му- 
зеев на общественных началах». 


Есть у музея и свои проблемы. Давно 
стоит вопрос о сооружении для него 
отдельного корпуса на территории тур- 


базы. Есть проект, но не хватает 
рабочих рук. Помочь делу мог бы 
студенческий строительный отряд — 


ведь объем работ не такой уж значи- 
тельный. А Центральный дом авиации и 
космонавтики, оказав методическую по- 
мощь, мог бы способствовать развер- 
тыванию новых экспозиций в полном 
объеме. 


В. ОРЛОВ 


Планерское, Крымская обл. 


® О планере К. К. Арцеулов узнал из ан- 
глийсной энциклопедии отца. Свои пер- 
вый аппарат построил тайком, тринадца- 
ти лет, в 1904 году. На четвертой попыт- 
не полететь планер сломался, но ощуще- 
ние полета осталось на всю жизнь. В ав- 
густе 1911 года К. К. Арцеулов, выучив- 
шись летать самостоятельно, сдал энза- 
мен на самолете «Фарман-4» и получил 
диплом пилота-авиатора Международнои 
воздухоплавательной федерации... Зыи- 
мой 1921-го в Моснве Арцеулов организу- 
ет кружон «Парящий полет». Их было 
шестнадцать парителей, восемь из них 
стали нонструкторами первых советских 
безмоторных аппаратов. 


® ОДВФ родилось на свет 8 марта 1923 
года, а в июне было решено провести 
всесоюзные планерные испытания. Мес- 
то для них подсказал Арцеулов — Узун- 
Сырт. На всесоюзном совещании общест- 
ва был избран оргномитет испытании и 
техном. Его председатель — профессор 
В. П. Ветчинкин — стал бессменным уча- 
стником всех контебельских слетов. С 
осени 1923 по 1935 годы их было один- 
надцать. День открытия 1-го слета — 
1 ноября 1923 года стал днем рождения 
советсного планеризма, 
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Возвращаясь 
к напечатанному 
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МАСТЕРСТВО 
ПАРАШЮТИСТОВ 


В июньском номере нашего журнала в 
письмах командира парашютного звена 
В. Тихоненко из Днепропетровска «Что- 
бы росло мастерство» и спортсмена-па- 
рашютиста Ю. Ересько «Вопросы, тре- 
бующие решения», в частности, говори- 
лось о высоких требованиях новой Еди- 
ной всесоюзной спортивной классифика- 
ции и сложностях повышения мастерст- 
ва спортсменов. На вопросы, поднятые в 
письмах, ответил заместитель председа- 
Е СЕ ЕЕ САЕАЕ 
СССР, начальник парашютного отдела ЦК 
ДОСААФ СССР мастер спорта Г. Сереб- 
ренников. 

В связи с тем, что решением Между- 
народной парашютной комиссии ФАИ 
уменьшен диаметр нулевой зоны мише- 
ни с 10 см до 5 см были внесены неко- 
торые изменения и в Единую всесоюз- 
ную спортивную классификацию на 
1981—1984 гг. Нормативы мастера спор- 
та СССР международного класса можно 
выполнить на чемпионате СССР и меж- 
дународных соревнованиях при участии 
в них команд не менее 5 стран. В прыж- 
ках на точность приземления среднее 
отклонение от центра круга во всех по- 
пытках, предусмотренных по программе 
соревнований [но не менее 8 прыжков}, 
для мужчин 0,02 м, для женщин — 
0,03 м [фиксация производится только 
электронолем]. В. акробатике среднее 
время выполнения комплекса для муж- 
чин — 6,7 с для женщин — 7,2 с. 

Изменены и нормы для получения зва- 
ния мастера спорта и кандидата в масте- 
ра спорта. В прыжках на точность при- 
земления в зачет идут все предусмот- 
ренные программой попытки [но не Ме- 
нее пяти}. Среднее отклонение от цент- 
ра круга для мастеров спорта 0,08 м 
[мужчины] и 0,10 м [женщины], для кан- 
дидата в мастера спорта 0,20 м ([мужчи- 
ны] и 0,30 м [женщины). 

В акробатике также учитываются все 
прыжки программы, но не менее двух. 
Среднее время выполнения комплекса 
для получения звания мастера спорта 
СССР — 8,0 с [мужчины] и 8,5 с (женщи- 
ны], для кандидатов в мастера спорта 
9,0 с [мужчины] и 10,0 с [женщины]. 

Разрядные требования и нормы выпол- 
няются на одних соревнованиях: 

С целью повышения мастерства прыж- 
ки на системах ПО-9 разрешено совер- 
шать спортсменам, имеющим 1-и споф- 
тивный разряд по парашютному спорту, 
не менее 250 прыжков с другими типами 
парашютов и хорошо освоившим свобод- 
ное падение при задержках раскрытия 
купола. на 30$ и выполняющим комплекс 
фигур. 

Разрешено также прыгать < УТ-15 
спортсменам второго разряда, совер- 
шившим не менее 50 прыжков с други- 
ми типами парашютов. 

Естественно, руководство клубов, тре- 
неры, закрепляя за спортсменами пара- 
шюты, должны подходить к каждому 
строго индивидуально, учитывая уро- 
вень технической теоретической, мМо- 
рально-волевой и психологической под- 
готовки. 
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«СПУТНИК» 


ВО ВТОРОЙ ПОЛОВИНЕ ПЯТИДЕСЯТЫХ ГОДОВ СОВЕТСКАЯ НАУКА И ТЕХНИКА 
ОДЕРЖАЛА КРУПНЕЙШУЮ ПОБЕДУ. ПОД РУКОВОДСТВОМ СЕРГЕЯ ПАВЛОВИЧА 
КОРОЛЕВА БЫЛА РАЗРАБОТАНА ПЕРВАЯ В МИРЕ КОСМИЧЕСКАЯ РАКЕТА, 
ПОЛУЧИВШАЯ НАЗВАНИЕ «СПУТНИН». ВПЕРВЫЕ В ИСТОРИИ ЧЕЛОВЕЧЕСТВА 
ОНА ДОСТИГЛА КОСМИЧЕСКОЯ СКОРОСТИ ПОЛЕТА. 4 ОКТЯБРЯ 1957 г. РАКЕТА 
ВЫНЕСЛА В КОСМИЧЕСКОЕ ПРОСТРАНСТВО ПЕРВЫЙ В МИРЕ ИСКУССТВЕННЫЙ 
СПУТНИК ЗЕМЛИ (ИСЗ) МАССОЙ 83,6 нг. ОН БЫЛ довольно ПРОСТЫМ Н 
НАЗЫВАЛСЯ «ПС-1» (ПРОСТЕЙШИЙ СПУТНИК — ПЕРВЫЙ). 

СОЗДАНИЕ РАКЕТЫ-НОСИТЕЛЯ «СПУТНИК» ОТКРЫЛО ПРИНЦИПИАЛЬНО НОВЫЕ 
ГОРИЗОНТЫ НАУЧНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ, ОТМЕЧАЕТСЯ В КНИГЕ «ТВОРЧЕСКОЕ 
НАСЛЕДИЕ АКАДЕМИКА СЕРГЕЯ ПАВЛОВИЧА КОРОЛЕВА». 


Двухступенчатая ранета-носитель аспутнии» состояла из 
5 блоков: четырех боновых (блони Б, В, Г, Д), составлявших в 
сумме первую ступень, н одного центрального (блон А), явля- 
ющегося второй ступенью ранеты. 

Масса первой ступени с полным запасом топлива 267 тонн, 
масса второй ступени — 58. Сухой вес «Спутнина» 22 тонны. 
Эти цифры свидетельствуют о высоком нонструнтивном совер- 
шенстве ракеты. В ней на долю топлива приходилось 93% мас- 
сы обеих ступеней и лишь около 7% — на все другие элемен- 
ты нонструнции, внлючая двигатели. 

Полная длина «Спутнина» — 29,167 м. Диаметр по воздуш- 
ным рулям — 10,3 м. Длина боновых блонов 19 м, финметр — 

м, центрального блона соответственно 28 м и 2,95, 

ь На «Спутнике» были установлены жидкостные ранетные 
двигатели (ЖРД), обладавшие очень высокими для того вре- 
мени энергетическими харанте истинками. Их создал ноллектив 
ГДЛ-ОКБ под руноводством В. П. Глушно. На наждом из блонов 
‘первой ступени’ стоял двигатель Р -107. Он имел четыре основ- 
ные камеры сгорания и две рулевые с одним общим турбона- 
сосным агрегатом (ТНА). При старте ракеты каждый двигатель 
РД-107 развивал тягу 99,5 т. Суммарная тяга всех двигателей 
четырех блоков первой ступенй составляла 398 т. 

Вторая ступень ракеты (т. е. центральный блок) имела дви- 
гатель РД-108 с тягою у Земли 93 тонны. Его’ 4 основные и 
4 рулевые камеры сгорания питались одним общим турбо- 
насосным агрегатом. И основные и рулевые двигатели работа- 
ли на неросине и жидком кислорода, а турбина ТНА — на 
продунтах разложения 82% перениси водорода. 

Прн старте включались сразу двигатели всех 5 блоков, пер- 
вой и второй ступени ранеты. В сумме их общая тяга состав- 
ляла 491 тонну. По мере подъема на высоту во все более и 
более разряженные слои воздуха тяга двигазелой возрастала. 
В «пустоте» тяга РД-107 достигала 102 т, а РД-108 — 96 т. 
Удельная тяга двигателей первой ступени на Земле — 250 с, 
а двигателя второй ступени РД-108 достигала в «пустоте» 308 с. 

анкета «Спутнин» была оснащена надежной, отвечающей 
самым строгим требованиям, системой управления. Ее разра- 
ботала группа специалистов под руноводством Н. А. Пилюгина. 

Через месяц после запуска первого в мире иснусственного 
спутника Земли, положившего начало космичесной эры чело- 
вечества, 3 ноября 1957 года вторая ракета-носитель «Спут- 
нин» вывела на орбиту первый в мире биологический иснус- 
ственный спутник Земли, в герметичной набине ноторого 
находилась собана Лайна. Общий вес аппаратуры, подопытного 
животного и источников элентропитания второго ИСЗ превы- 
шал 500 нг. В мае 1968 года ранета того же типа «Спутник» 
подняла в космос третий советский ИСЗ, массой 1327 иг. Это 
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ходимость увеличения энергетических возможностей ранет- 
носителен, а следовательно, возможность увеличения массы 
полезного груза, выводимого в космичесное пространство. В 
соответствии с этой задачей коллентив, возглавляемый Глав- 
ным конструктором ранетно-космических систем С. П. Короле- 
вым, настойчиво совершенствовал двухступенчатую ракету 
и на ее основе разработал трехступенчатую, а затем и четы- 
рехступенчатую ранеты. При незначительном увеличении стар- 
тового веса эти ранеты поднимали полезный груз в три и за- 
тем — более чем в четыре раза больший, чем « путнинх». 


® Ракета-носитель И. МЕРКУЛОВ, 
«Спутнин». инженер-конструнтор 
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Внешняя политика пекинского руководства, отмечается в 
Отчетном докладе ЦК КПСС ХХУ! съезду партмни, «по-прежнему 
нацелена на обострение ое лари обстановки, смынкает- 
ся с политикой импернализма». Велинодержавный шовинизм, 
гегемонизм, милитаризм, антисоветизм — вот ее основные 
наноны. 

Обуреваемые бредовыми геополитичесними идеями, нынеш- 
ние пекинские руноводители продолжают выдвигать необосно- 
ванные территориальные требования и претензии на чужие 
земли общей площадью в 10,4 млн. нв. нм. 

Энспансионистские устремления нынешних пекинских пра- 
вителей по существу мало чем отличаются от действий богды- 
ханов древних времен. Кан и они, маоисты всемерно добива- 
ются одного — подмять под себя народы соседних азиатсних 
государств, прочно обосноваться на их землях. С этой целью 
ведется разнузданная против этих государств пропаганда, фаль- 
сифицируется история, выпуснаются в свет географичесние нар- 
ты, на которых целые районы, законно принадлежащие другим 
суверенным странам, изображаются нан территории «подне- 
бесной империн». 

Несколько лет назад газета «ЖНКеньминь жибао» писала, что, 
дескать, «Китай готов всеми силами бороться за возвращение 
потерянных территорий, некогда ему принадлежавших». К этим 
территориям, по утверждению Пекина, принадлежат обширные 
районы Индии и Бирмы, Вьетнама и Кампучии, Малайзии и Та- 
иланда, а танже целого ряда других стран. Перестройну карты 
начал еще Мао Цзедун. Главного заноперщика анненксионист- 
сних планов давно уже нет в живых, но его наследники упорно 
держатся прежней линии в своих внешнеполитических авантю- 
ристичесних действиях. 

Пекине не только продолжают, но в еще более активной 
форме поддерживают то в одной, то в другой стране пропенин- 
ские группировни, ничему не научил их позорный провал аг- 
рессин против социалистичесного Вьетнама. Провоцирование 
пограничных инцидентов продолжается. В тесном содружестве 
с США, другими империалистическними государствами Китай 
раздувает необъявленную войну против народа демонратиче- 
сного Афганистана. Пронитайские экстремисты организуют мя- 
тежи и заговоры. Как уназывают газеты, делом рун таких пре- 
дателей явилось убийство президента Бангладеи.:. Да только ли 
в одном этом преступлении замешаны агенты и подстренателн 
Пекина! 

Проведение политини мирового гегемонизма требует налн- 
чия мощной военной промышленности и многочисленных во- 
оруженных сил. Военные расходы Китая превышают 40 про- 
центов государственного бюджета, а его вооруженные силы 
по численности личного состава занимают первое место не 
тольно в Азии, но и во всем мире. По данным иностранной 
печати, только сухопутные войсна КНР состоят из 121 пехот- 
ной, 12 танновых, 3 воздушно-десантных дивизий, 20 артилле- 
рнясних, 70 дивизий местных войсн и более чем 130 отдельных 
полнов. В ВВС и ПВО имеется более 5200 боевых самолетов 
и до 400 тыс. человек, в ВМС — около 300 тыс. человен, при- 
близительно 1500 боевых и вспомогательных нораблей и более 
700 самолетов. В боевом арсенале Китая — свыше 100 боевых 
ранет среднего радиуса действия, в том числе и с ядерными 
боеголовнами. Народное ополчение охватывает почти все тру- 
доспособное население. 

Политика велинкоханьского гегемонизма и милитаризма, про- 
водимая руководителями Китая, преследует ин идеологичесную 
подготовку населения н войне и прежде всего к войне против 
Советского Союза. С этой целью обосновывается идея «необ- 
ходимости» новой мировой войны, кан обязательного Явления 
в жизни каждого поколения человечества, «Теоретини» маоиз- 








ма объявили «главным противоречием» современности противо- 
речие между «советсной сверхдержавой» и всеми остальными 
государствами, внлючая и США. 

Оправдывая лживую версию об «угрозе» Китаю с севера, то 
есть со стороны Советского Союза, нынешние руноводители 
Пекина продолжают поддерживать в стране атмосферу нацио- 
налистического угара и милитаристсного психоза. Лозунги 
Мао «глубже рыть убежища, больше запасать продовольствия», 
«готовиться к войне» проводятся и сейчас в жизнь по всей 
стране. Особенно активно ведется строительство убежищ, до- 
рог, подземных сооружений в городах и населенных пуннтах, 
расположенных на границе с СССР и МНР. 

На прилавки китайских магазинов поступила ннига «Высад- 
ка советских войск в Японии. Третья мировая война», ноторая 
представляет собой перевод фантастичесного романа, издан- 
ного в Японии. Автор лживой мелкотравчатой поделки припн- 
сывает Советской Армии «агрессивные намерения» в отноше- 
нии Китая, Японии и других стран. Китайское телевидение 
пернодически поназывает пьесу «Смертоносные лучи норалло- 
вого острова», в этой фальшивке изображаются «советские 
шпионы», которые янобы безуспешно пытаются похитить важ- 
ное нкитайсное изобретение. Стремлением подогреть шовини- 
стичесние настроения в армин н народе вызваны издание 
антисоветского паснвиля — двухтомной «Истории энспансии 
царсной Россини против Китая» и выпусн на энраны фильма 
«Аолэй Илань». 

Большое внимание придается индеологической обработке мо- 
лодежи в период подготовки ее к службе в армии. Каждый 
молодой нитаец, ноторому исполняется 16 лет, обязан пройти 
двухгодичную специальную подготовну. Особо острой идеоло- 
-гической обработне подвергаются солдаты ни офицеры. «Самым 
главным в ндейно-политичеснкой работе в наших вооруженных 
силах, — писал журнал «Хунци», — является нлассовое воспи- 
танне и воспитание в духе основной линин». 

По свидетельству иностранной прессы, 60 процентов учеб- 
ного времени в НОАК отводится на боевую подготовну; 30 — 
на политичесную и 10 — на участие в производстве. На стрель- 
бах, тантичесних занятиях используются мишени с изображе- 
ннем отличительных знаков советских воинов. Идеологичесная 
обработка личного состава пронизана антисоветизмом и шови- 
низмом. Тан, одна из тем политических занятий называется: 
«Советский Союз — самый опасный и главный враг нашей 
родины». Авторы учебного материала стремятся убедить воен- 
нослужащих, что советснине люди янобы тольно и думают 
о том, чтобы «убивать нитайцев», что Советсний Союз и другие 
страны социалистичеснкого содружества будто бы «переродын- 
лись», в них реставрирован напитализм, а вот Китай остался 
единственным «оплотом мировой революции», и он обязан, де- 
снать, ее защищать. 

В войснах широно практинуются всевозможные политиче- 
ские и идеологические нампании типа: «учебы у трех»: у сол- 
дата Лэй Фэна, 6-й роты «твердой кости» и партнома 1-й авма- 
ционной дивизии. Лэй Фэн погиб при случайных обстоятель- 
ствах. После его смерти был опублинован дневник, ноторый 
«поведал» о беспренословном, слепом повиновении молодого 
нитайсного солдата идеям Мао, об абсолютном самоотречении. 
Пекинсное руноводство обязывает всех военнослужащих слепо 
брать пример с этого нанонизированного «святого». 6-я рота 
«твердой ности», партном 1-й авиационной дивизии — образ- 
цовые по маонстсним понятиям воинские подразделения и 
партийные организации, ноторые олицетворяют «политиче- 
сную благонадежность» и верность «военной линии Мао 
Цзедуна». Ставится задача создать тысячи таких рот и партно- 
мов с тем, чтобы «ухватиться за решающее звено и установить 
порядон в армин». | 

стинный смысл этих нампаний занлючается в стремлении 
военно-политичесного руководства Пекина сочетать усиление 
военной подготовни интенсивной идеологичесной обработной 
личного состава в духе слепой верности лидерам, пришедшим 
на смену Мао. | в 

Пекинснкие гегемонисты с помощью средств массовой инфор- 
мации на все лады повторяют ложь и нлевету на Советсний 
Союз, его Вооруженные Силы, внутреннюю ни внешнюю полн- 
тику СССР. Китайсную прессу бунвально заполонили различные 
фальсифинации по вопросам советской военной доктрины, но- 
торая якобы, нан минимум, ставит своей целью добиться воен- 
ного превосходства над США. В то же время пенинская пропа- 
ганда умалчивает или вовсю обеляет агрессивные действия 
США, Ра. Пакистана, самого Китая против афгансного 
народа. | 

Китайсному солдату, лишенному правдивой информации, 
трудно отличить ложь от правды. С помощью морального и 
психологичесного давления, лжи и нлеветы его заставляют 
принимать на веру официальную версию пенинсних руново- 
дителей. 

Идеологическая обработна военнослужащих дополняется раз- 
личными мерами принуждения. Закономерны, нан во всем 
Китае, так и в армии стали политические чистки и репрессии. 
В марте 1980 года распоряжением главного политуправления 
во все роты были направлены специальные «рабочие группы» 
для «упорядочения партийных организаций и стиля». Тольно 
в Гуанчжоусном военном онруге было арестовано до 1500 пар- 
тийных надровых работников. Распространенные в годы «куль- 
турной революции» «собрания нритини» в настоящее время 
заменены «демократическими собраниями», на ноторых рядо- 
вым предоставлено право нкритиновать неугодных руководству 
номандиров. Возобновлена деятельность военных трибуналов, 
рассматривающих дела противников существующего режима. 

С помощью лжи и клеветы, запугивания и репрессии пекин- 
сной верхушне удается не только удерживать армию в пови- 
новении, но и использовать ее в антинародных и агрессивных 
целях. Все это еще раз доказывает, каную угрозу миру, без- 
опасности несет велинодержавная, гегемонистская военная 
политика нынешнего нитайского руковорства. 


А. ФЕДИН 
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СКОЛЬКО ЛЮДЕЙ летали и летают 
на самолетах с двигателями, созданными 
под руководством выдающегося конст- 
руктора и ученого Сергея Константино- 
вича Туманского? Трудный, захватываю- 
ще интересный путь прошел Туманский 
в авиации. Начал его в огненные дни 
борьбы за власть Советов, в авиацион- 
ном отряде, в котором служил летчи- 
ком-командиром его брат Алексей: был 
мотористом, пулеметчиком, бомбарди- 
ром. В 1921 году поступил в Ленинград- 
скую военно-техническую школу ВВС. 
После ве окончания служил в строевой 
авиационной часты. 

Спустя некоторое время Туманский 
становится слушателем Военно-воздуш- 
ной академии имени профессора 


Н. Е. Жуковского, вступает в научное 
общество, участвует в группе по разра- 
ботке авиационного двигателя для 
представления на конкурс, объявленный 
Осоавиахимом. Работа группы получила 
наивысцгую оценку. После окончания 
академии Туманский — старший инже- 
нер Центрального института авиационно- 
го моторостроения — ЦИАМ (1931), 
конструктор на моторостроительном за- 
воде (1937), затем снова в ЦИАМ. 
«Сердце самолета» — так иногда на- 
зывают авиационный двигатель — долж- 
но работать безотказно. С первых же 
лет своей конструкторской деятельности 
Туманский в первую очередь заботился 
именно об этом — о надежности. Соз- 
данные на заводе, где он был конструк- 
тором, мощные звездообразные двига- 
тели воздушного охлаждения типа М-88 
стояли на самолетах Ил-4 — одном из 
основных бомбардировщиков дальней 
авиации, а также авиации Военно-Мор- 
ского Флота. В трудные военные годы 
Туманский возглавлял один из завод- 
ских коллективов, проводивших испыта- 
ния и доводку силовых установок истре- 
бителей Ла-5, Як-3 и штурмовика Ил-2. 
Туманский плодотворно работал в 
опытном конструкторском бюро, воз- 
главляемом А. А. Микулиным, был его 
заместителем. С 1956 года становится 
Генеральным конструктором. Это КБ 
дало стране прекрасные и надежные 





двигатели, которыми оснащались мно- 
гие дозвуковые и сверхзвуковые само- 
леты. Под руководством Туманского 
созданы двигатели для самолетов раз- 
нообразных назначений: учебно-трени- 
ровочных, истребителей бомабрдиров- 
Щиков, пассажирских лайнеров. 

Авиационные спортсмены ДОСААФ 
помнят появление в 1960 году нового 
двухместного — спортивного самолета 
Як-30 и его одноместного варианта — 
Як-32. На этих самолетах стояли турбо- 
реактивные двигатели РУ-19, сконструи- 
рованные С. К. Туманским. 

С участием Туманского создавались 
турбины авиационных двигателей, рабо- 
тавшие в условиях высоких температур. 
Выполнены исследования для реактив- 
ных двигателей с каскадным компрессо- 
ром. Даны рекомендации по устране- 
нию напряжений лопаток компрессоров 
и турбин, порождаемых вибрациями. 

Родина высоко оценила заслуги акаде- 
мика С. К. Туманского. Лауреат Ленин- 
ской и Государственной премий, он был 
удостоен звания Героя Социалистическо- 
го Труда. Умер Сергей Константинович 
9 сентября 1973 года. Отмечая 80-летие 
со дня его рождения, советский народ 
помнит своего верного сына и чтит па- 
мять о нем. 


Подполковник в отставке 
С. ИГНАТЬЕВ 


—_—_д—А—АыААнАнАА”’У/У/„/ А 


У КкНИЖНОЙ ПОЛКИ 


ВО СЛАВУ РОССИИ 


«Воздушный казак Вердена»* — так 
называется книга, недавно вышедшая в 
издательстве «Молодая гвардия». Людей 
непосвященных удивит это странное со- 
четание слов — «воздушный казак». И 
причем здесь далекий французский 
город, возле которого произошло самое 
кровопролитное сражение первой миро- 
вой войны? 

...Август 1914 года. Война. Тысячи рус- 
ских людей застигнуты ею во Франции. 
Студенты, артисты, эмигранты. Конеч- 
но, можно переждать тяжелое время эа 
спинами солдат чужой страны, никто не 
осудит за это. Но’ русские патриоты днем 
и ночью осаждают дипломатическую 
миссию с просьбами о посылке их в дей- 
ствующую французскую армию. В чужом 
мундире и на чужой земле они защища- 
ют честь и свободу своей родины. Целые 
подразделения из русских добровольцев 
сражаются в рядах французской армии. 

реди них были летчики. На самолетах, 
имевших поначалу на вооружении толь- 
ко кольт и карабин, они вели разведку 
и фотосъемку. 

Шла война, совершенствовалось во- 
оружение — самолеты становились все 
более грозным оружием. Появились и 
первые асы. Среди них наши соотечест- 
венннни — Х. Славороссов, В. Федоров, 

Аргеев, Э. Пульпе... Их имена знает 
вся Франция, их грудь украшают ее 
высшие боевые награды. Но Россия -—- 
далекая и любимая родина, к сожале- 
нию, вспоминает их лишь в. скупых 
строчках некрологов, а фамилии некото- 
рых встречаются в ведомостях тайной 
полиции по розыску особо опасных по- 
литических преступников. Горько и 
обидно, но ‘не за славу воюют они в этой 
войне... 

И все-таки, пусть через долгие годы, 
но слава нашла героев и на Родине. 
О них рассказал Юрий Гальперин в сво- 
ей книге. Девизом героев книги были 
слова первого аса Франции, «метеора 





* Гальперин Ю. Воздушный казак Верде- 
т М., «Моподая гвардия», 1981 г. 336 стр. 
к. 


34 


ры © 92 Зак брчыль < шее ыы оне © д + 2 Ш ВТ РИИИНИ Фо р бани 


войны» Жоржа Гинемера — «если не 
сделано все, то не сделано ничего». И 
они поистине сделали все для своей 
Родины и для развития авиации. 

Книга иллюстрирована фотографиями, 
многие. из которых публикуются впер- 


вые. 
Б. НЕПОМНЯЩИЯ 


«СОПЕРНИКИ ОРЛОВ» 


Тема исторического развития отечест- 
венной авиации поистине неисчерпаема. 
Ее мужественные первопроходцы живут 
в памяти благодарных потомков как лю- 
бимые и славные герои. Первым рус- 
ским летчикам — братьям Ефимовым 
посвящена книга Е. Королевой и В. Руд- 
ника «Соперники орлов» *. 

Трудным путем пришел в авиацию 
первый русский пилот Михаил Ефимов, 
сын бедного смоленского крестьянина. 
Рассказывая о жизни братьев Ефимо- 
вых, авторы сумели одновременно соз- 
дать широкую картину развития авиа- 
ции в России, показать ее зависимость 
на первых порах от французских пред- 
принимателей. 

Сколько бы ни находились на чуж- 
бине Михаил и Владимир Ефимовы, по- 
стигая там трудное летное `мастерство, 
они всегда оставались русскими, и самым 
сильным было у них желание помочь 
своей стране создать собственную авиа- 
цию. 

Своими смелыми показательными вы- 
ступлениями в Петербурге, Москве. Кие- 
ве, Одессе и других городах Михаил 
Ефимов доказывал, что авиацию ждет 
великое будущее. 

Авторы ПИШУТ о появлении первых 


в России авиационных заводов, о том, 


как быстро рос интерес к авиации во 
всех слоях общества, особенно в среде 
ученых, инженеров, студентов, военных. 
Во многих городах и учебных заведени- 
ях создаются воздухоплавательные об- 
щества и кружки. Непрерывно пополня- 
ются и растут ряды отважных пилотов. 
Новаторской смелостью изумляет офи- 
цер Петр Нестеров, впервые совершив- 
ший на самолете «мертвую петлю». 





* Королева Е., Рудник В. 


«Соперники 
орлов», Одесса, «Маяк», 1979. 


‚как Я. М. 


Авторы рассказывают о первых рус- 
ских а - конструкторах, таких 
аккель, С. С. Щетинин, Б. Н. 
Юрьев, А. Н, Туполев, Н. А. Рынин и 
другие. Интересные страницы повеству- 
ют о первом воздушном перелете на 
большое расстояние в июле 1911 года — 
Петербург—Москва. 
Книга читается с неослабевающим ин- 
тересом. 


п. кокошкин 


УЧИСЬ ЛЕТАТЬ 
НА ДЕЛЬТАПЛАНЕ 


Эта книга об одном из увлекательных 
видов спорта — дельтапланеризме яв- 
ляется ‘учебно-методическим пособием 
для первоначальной подготовки спортс- 
менов. В ней кратко изложена теория 
дельтаплана, даны основы его аэродина- 
мики, устойчивости и управляемости. 
Описываются элементы конструкции ап- 
паратов с учетом прочности и надежно- 
сти их работы. 

Особое место уделено безопасности 
полетов. В книге рассказывается об экс- 
плуатации и ремонте дельтапланов, об 
экипировке спортсмена, общей и специ- 
альной физподготовке, о том, как отра- 
батываются навыки пилотирования дель- 
таплана на тренажерах. 

В разделе «Летная подготовка» много 
внимания уделено организации полетов 
на дельтапланах, методике выполнения 
парящих полетов, разбираются особые 
случаи в воздухе. Здесь же рассмотрены 
вопросы психологической и медицин- 
ской подготовки спортсменов. 

Авторы книги — дельтапланеристы, 
много летавшие, имеющие большой опыт 
инструкторской и методической работы. 

Книга интересна и полезна для спортс- 
менов-инструкторов и руководителей 
секций, а также инженеров и конструк- 
торов, которые заиимаются проблемами 
создания спортивных дельтапланов. 


Ю. МАКАРОВ 








* Жеглов В., Рыбкин В., Мацепуро О. 
«Учись летать на дельтаплане». М., изд. 
ДОСААФ СССР, 1980 г. 208 стр. 80 к. 
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НА ЭТИХ ЗНАЧКАХ — СА- 
МОЛЕТЫ КОНСТРУКТОРСКО- 
ГО БЮРО, КОТОРОЕ ВО3З- 
ГЛАВЛЯЕТ ГЕРОЯ СОЦИА- 
ЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА, ЛАУ- 
РЕАТ ЛЕНИНСКОЙ И ГОСУ- 
ДАРСТВЕННЫХ ПРЕМИИ, ГЕ- 
НЕРАЛЬНЫЙ КОНСТРУКТОР 
ОЛЕГ КОНСТАНТИНОВИЧ АН- 
ТОНОВ. ПОД ЕГО РУКОВОД- 
СТВОМ КОЛЛЕКТИВ СОЗДАЛ 
НЕСКОЛЬКО ДЕСЯТКОВ ТИ- 
ПОВ САМОЛЕТОВ. МНОГИЕ 
Из НИХ СТАЛИ ШИРОКО 
ИЗВЕСТНЫ НЕ ТОЛЬКО В 
СССР, НО И В РЯДЕ ЗАРУ- 
БЕЖНЫХ СТРАН. 





Особенно большой популярностью пользуется многоцеле- 
вой биплан Ан-2, совершивший свой первый полет 31 августа 
1947 года. Надежные, простые в пилотировании основной ва- 
рмант Ан-2 и его 16 модификаций используются в самых раз- 
личных климатических условиях, от арктических до субтропи- 
ческих м горных районов для перевозок пассажиров м грузов, 
для подкормки посевов и борьбы с вреднтелями сельскохо- 
зяйственных растений, для обучения спортсменов-парашюти- 
стов и помощи рыбакам. 

Много тысяч юношей и девушек получили «воздушное кре- 
щение» на планерах конструкции О. К. Антонова. В число луч- 
ших по летным качествам входил в свое время и учебно-тре- 
нировочный, рекордный А-15. 

Знаменательным для коллектива ОКБ стало начало второй 
половины пятидесятых годов. В 1955 году совершил полет и 
затем был принят в серийное производство первенец семьи 
турбовинтовых самолетов двухдвигательный Ан-8. С грузом 
11 тонн он развивал скорость де 580 км/ч. 

Опыт разработки Ан-8 позволил коллективу ОКБ в короткий 
срок создать еще более мощные четырехдвигательные грузо- 
вой Ан-12 м пассажирский Ан-10, совершившие первые поле- 
ты в 1957 году. 

Через год, в 1958 году впервые поднялся в воздух разрабо- 
танный специально для эксплуатации на коротких воздушных 
линиях самолет Ан-14, любовно названный «Пчелка». В его 
фюзеляже могли разместиться 7 пассажиров или 600—720 кг 
грузов. Благодаря высоким взлетно-лосадочным характеристи- 
кам Ан-14 мог эксплуатироваться на грунтовых аэродромах 
самого малого размера. 

Рабочим самолетом гражданского воздушного флота стап 


х 





турбовинтовой экономичный Ан-24. Принятый в массовое про- 
изводство после испытаний в 1959 году, он постепенно заме- 
нил на воздушных линиях поршневые машины Ил-12, Ил-14 и 
Ли-2. На базе Ан-24 конструкторы разработали почти 20 вари- 
антов машины с учетом эксплуатации в различных районах 
страны и нужд отраслей народного хозяйства, в том числе 
грузовой Ан-26, аэрокартографический Ан-30. 

В 1965 г. под руководством О. К. Антонова построен транс- 
портный самолет Ан-22 «Антей». Четыре могучих турбовинто- 
вых двигателя общей мощностью в 60 тыс. э. л. с. обеспечили 
ему огромную грузоподъемность м скорость до 650 км/ч. В 
октябре 1967 г. экипаж летчика И. Давыдова установил на 
Ан-22 сразу несколько мировых рекордов, в том числе подъ- 
ема груза в 100 тонн на высоту 7848 м. 

Из нескольких типов самолетов, созданных коллективом 
ОКБ в годы 9-й и 10-й пятилеток, внимание специалистов при- 
влекли Ан-28, Ан-32 и Ан-72. Многоцелевой легкчй самолет 
короткого взлета м посадки (СКВП} Ан-28 с двумя газотур- 
бинными двигателями предназначен для обслуживания мест- 
ных воздушных линий. Он рассчитан на перевозку 15—18 пас- 
сажиров или 1500 нг груза. Его можно использовать и для 
тренировочных прыжков с парашютом, для разведки СТОЯ 
патрулирования лесных массивов и т. д. 

Повышенная энерговооруженность — отличительная черта 
Ан-32, предназначенного для обслуживания горных районов 
нашей страны. На нем экипаж может уверенно продолжать 
полет при одном остановленном двигателе даже с набором 
высоты. Интересен по своей схеме и конструкции грузовой 


‘реактивный Ан-72. Его эксплуатацию на воздушных линиях 


планируется начать в текущей пятилетке. 


ПОДСКАЗКИ РАЦИОНАЛИЗАТОРАМ 


ЕСЛИ УПЛОТНЯЕТЕ ПОРОШКОМ 


АРСЕНАЛ уплотнительных средств 
и у инженера, энсплуатирующего на- 
земную авнатехнину, и у нонстрункто- 
а, проектирующего ее, ограничен. 
сли же речь идет об 'уплотнении 
фланцев больших днаметров, выбор 
сужается до фторопластов, ведь алю- 
ниний и медь требуют очень большо- 
го усилия затяжни. 

лосние пронладни вынраивают из 
листового материала. Тут, как у вся- 
ного портного, обрезни нензбежны... 
Чем меньше размер уплотнительного 
кольца, тем экономнее раснрой, тем 
меньше отходов. Но есть у фторопла- 
стов одно новарное свойство — необ- 
ратимость деформацин. Да м само из- 
готовление плосной пронладки боль- 
шого диаметра — задача не такая уж 
простая: во время резания или штам- 
повки нольцо растягивается, плос- 
кость пронладни горбится, волнится. 
Попробуйте-на пригнать нк фланцу 
таную прокладну и обеспечить наче- 
ственную сборну! 

Новаторы попробовали использо- 
вать для уплотнения порошон, засы- 
пая его между уплотнительными по- 
верхностямн. Фланцы, подобно прес- 
су, формируют из порошка уплотнн- 
тельное кольцо нужного размера. При- 
том иснлючается прежний процесс 
изготовления пронладон. И... нинаних 
отходов. 

Герметичность  фланцевого соеди- 
нения обеспечивают нах порошки 
чистого фторопласта-3 ил фторопла- 
ста-4, тан и фторопластов, наполнен- 
ных графитом, нонсом, асбестом, по- 
рошнками металлов. Особенно хороши 
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® Наличие релаксационных явлений 
в порошковом материале иллюстриру- 
ет рис. 1. На нем показано изменение 


во времени суммарного усилия Р и 


в шпильках уплотнительного узла 
после окончания предварительной за- 
тяжки соединения. 
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номпозиции на основе фторопласта-4. 
Подбирая номпоненты  порошна, не- 
трудно добиться того, чтобы тепло- 
проводность и ноэффициент линейно- 
го расширения пронладни и фланцев 
были близни. Это — страховна от 
температурной разгерметизации со- 
единения. Тание уплотнения, что не- 
маловажно, держат высоние давле- 
ния. 

Казалось бы, раз так все пренрас- 
но — внедряй без промедления! Од- 
нано отсутствуют расчетные характе- 
ристини, ноторые необходимы для нон- 
струированиыя уплотнительных узлов. 
Трудность в том, что процесс получе- 
ния таких прокладон сопровождается 
тан называемой релансацией в по- 
рошнковом слое. Иными словами, ` по- 
рошонк переходит из твердого через 
вязнопластичное состояние в упруго- 
пластичное. Первоначальное усилие 
затяжки при этом уменьшается. Оно 
постепенно приближается н некоторо- 
му пределу, ноторый харанктеризует- 
ся  условно-равновесным состоянием 
в данных условиях энсплуатации. Не 
забывайте поэтому следующее правни- 
ло: при сборне соединений с порош- 
новым уплотнением усилие предвари- 
тельной затяжни фланцев должно га- 
рантировать его герметичность на 
протяжении всего срона работы уп- 
лотнительного узла с учетом релакса- 
ционных явлений. 


Н. САВИНА, 
инженер 
Моснва 
Рш.а, кгс 
20000 


0 2000 4000 6000 9000 РА; кгс 


® На рис. 2 представлена зависимость 
суммарного усилия Р ит.д ‚ восприни- 


маемого шпильками в рабочих усло- 
виях, от усилия давления Р, уплот- 


няемой среды. Ре. =рЕз, где р — 
внутреннее давление, а ЕР, — пло- 


щадь, ограниченная внутренним диа- 
метром прокладки. 
Характер изменения усилия Р т 


является геометрической интерпрета- 
цией уравнения Р „= Р + (1— 
шШ.дД. З.у. 
ву ‚ ге Р зу — Усилие пред- 
варительной затяжки, установившее- 
ся после прекращения релаксацион- 
ных явлений в порошковом материа- 
ле; а — коэффициент жесткости со- 
единения. 


ТУРНИР АВИАМОДЕЛИСТОВ 





Свыше ста авиамоделистов столицы и гости — спортсмены из Молдавии, Мо- 
сковской области, Ленинграда и Казани оспаривали первенство. Здесь и взрослые и 
юноши. 

Из 45 экипажей, выступивших с моделями воздушного боя, лучшими были ка- 
занские бойцы В. Кузьминский и В. Решетников — 5 побед. Среди юношей пер- 
вый экипаж москвичей — С. Григорьев—А. Савинский из Волгоградского района. 
Неудачно выступили юные скоростники. На старте моделей — полукопий победил 
М. Корнулин (Пролетарский район): 422 очка — стендовая оценка -+ 217 очков за 
полет. 

В командном зачете по трем классам моделей впереди Волгоградский район. За 
ним команды Севастопольского района и Московского дворца пионеров и школь- 
ников. 


По моделям ракет отличились кружковцы Московского дворца пионеров и 
ШКОЛЬНИКОВ, 


Следует отметить, что из 32 районов столицы только 15 выставили команды. 


Д. КЕЛЛЕР, 
судья всесоюзной категории 

















ФОТО 
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Грянуло спортивное лето... 

В пионерских лагерях, кружках, на 
состязаниях авмационных 
спортсменов — всюду есть знатоки 
авмации м космонавтики, готовые 
рассказать своим товарищам 
интересные истории. Пусть этот 
выпуск фотовикторины поможет вам 
провести летние конкурсы эрудитов! 
Напоминаем, что для редакции 
действительны ответы с почтовым 
штемпелем не позднее 25 сентября. 
На конвертах делайте, пожалуйста, 
пометку 
«Фотовикторина-81». 






{. Кто из советских космонавтов 
запечатлен на этом фото} Укажите 
дату полета и программу, по которой 
он работал. 









2. Что это за 
летательный 
аппарат} 

Когда он стартовал} 
Назовите основные его 
агрегаты м отсеки, 
опишите их 
конструктивные 

м функциональные 
особенности. 
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| | | ®@ КИЕВ. 75 спортеменов-строите- 
; | лей моделей планеров оспарива- 

ли приз, учрежденный Генераль- 

ным конструктором по самолето- 

строению Героем Социалистиче- 

ского Труда О. К. Антоновым. 


Кубок (после девятого тура) за- 
воевал кмевлянин В. Капица. 


В. СЕМЕНЮК, 
судья республиканской 
категории 





3. Домик на фотографим — 
надувной. Для кого м когда он 
был. создан, как устроен} 


| 
| 
} 


| 
| 
( 








4. Это сфотографирован 
„ музей. Какой! Какие экспонаты 
вы здесь узнали бы} 


Ф МОСКВА. В розыгрыше лично- 
го первенства ДОСААФ по ком- 
натным моделям — участвовали 


спортсмены Литвы, Эстонии, Мо- 
сквы и Подмосковья, Ленинграда, 
Пскова, Перми и Пензы. Отличи- 
лись эстонские спортсмены Т, Ра- 
дик — 2608 [226 = 

У. Нумерт 2357 (2010 





ФОТОВИНКТОРИНА-81, СУДЯ ПО 
ПИСЬМАМ, ПОЛЬЗУЕТСЯ 
ПОПУЛЯРНОСТЬЮ. ЧИТАТЕЛИ 
СПРАШИВАЮТ, БУДЕТ ЛИ ЭТА РУБРИКА 
В 1982 ГОДУ. ОТВЕЧАЕМ: РЕДАКЦИЯ 
ЗАПЛАНИРОВАЛА «ФОТОВИКТОРИНУ-82». 


Ум 
1907’). 


®@ СЕВАСТОПОЛЬ. В соревнова- 
ниях парашютистов на кубок Ге- 
роя Советского Союза Н. Остря- 
кова участвовало 7 команд — все- 








Мы ЖДЕМ ОТ ВСЕХ УЧАСТНИКОВ 
КОНКРЕТНЫХ ПРЕДЛОЖЕНИЙ И 
ПОЖЕЛАНИЙ. ЖДЕМ ТАКЖЕ РЕДКИХ 
ФОТОГРАФИЙ, НА КОТОРЫХ 
ЗАПЕЧАТЛЕНЫ ИНТЕРЕСНЫЕ 
ИСТОРИЧЕСКИЕ СОБЫТИЯ. 


го 80 спортсменов. Переходящий 
кубок завоевала сборная коман- 
да Москвы — И. Тивелькова, М. 
Мухортова, Г. Гриценко, А. Пар- 
фенов, В. Газетов, А. Антонов, 
М. Кожаткин; тренер — В. Горбу- 
нов. 
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